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Tutkielmassa tutkitaan, miten autoverotus ja ajoneuvoverotus ovat muuttuneet ekologi-
sempaan suuntaan, miksi ndin on kdynyt ja mihin muutoksilla pyritidin. Tarkoitus on
selvittdd, kannustaako kehitys veropolitiikan avulla kuluttajia todella kohti ekologisem-
paa kiyttdytymisti, toisin sanoen onko ekologisuudesta kuluttajalle verotuksellista hyo-
tyd. Tutkimus pohjautuu auto- ja ajoneuvoverolainsdadannossd 2000-luvulla tapahtunei-
siin muutoksiin. Verouudistuksia tutkitaan ilmasto- ja ympéristopoliittisesta nidkokul-
masta.

Tutkimuksessa ei ole tarkoitus 10ytdad yhti ja ainoaa oikeaa totuutta, vaan tutkia miten ja
millaisin eri veropoliittisin keinoin liikenneverotusta on muutettu, mihin uudistuksilla
halutaan vaikuttaa ja onko tiedossa myos todellista hyotyd. Koska autoverouudistus on
viimeiseltd osaltaan vield saattamatta voimaan ja niin ollen kesken, ei lopullisia johto-
paitoksid yhden tietyn ndkokannan perusteella olisi vield edes mahdollista tehda.

Luonteeltaan tutkielma on oikeuspoliittinen ja yhteiskuntapoliittinen, painottuen oikeus-
tieteen puolella vero-oikeuteen. Myos ympdéristdoikeus nousee vahvasti esiin. Tutki-
muksen suurimpana haasteena on ympiristovaikutusten liittdminen juridiseen problema-
tiikkkaan ja verotukseen.

Tutkielmassa havaitaan, ettd verokannustin on todella olemassa. Ympdristolle ystivilli-
sempi eli vihemmaén péastdjd aiheuttava henkildajoneuvo on kuluttajalle taloudellisesti
edullisempi kuin paljon piistdjd aiheuttava kulkuneuvo. Tulevaisuuden haasteeksi kui-
tenkin muodostuu se, miten kaikki liikennettd koskevat verolait synkronoidaan keske-
nidn. Verokannustin ja titd myoden my0s toivottu vaikutus ilmastoon ovat suuremmat,
jos kaikki liikenteeseen kohdistuvat verolait kdyttaytyvit samalla tavoin eli ovat sidok-
sissa auton aiheuttamiin hiilidioksidipdédstoihin. Nyt tehtyjen auto- ja ajoneuvoverouu-
distusten ulkopuolelle jdivdat muun muassa polttoaineverotus seki tyosuhdeautot.

Tulevaisuuden politiikkaa ohjailee suuresti Euroopan unioni sekd kansainvéliset ilmas-
tosopimukset. Etenkin joulukuussa 2009 Kodpenhaminassa jirjestettdvd suuri ilmasto-
konferenssi luonee pitkédn ajan suuntaviivat tulevaisuuden ilmastopolitiikalle, jota tuke-
maan on siis nyt oleellisesti kytketty myos litkenteen verotus.
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1. Johdanto

1.1. Tutkimuksen taustaa

EU:n komissio julkisti heindkuussa 2005 ehdotuksensa siiti, ettd verotuksessa siirryttdi-
siin asteittain auton hankinnan verotuksesta sen kiyton verotukseen.' Verotus tulisi til-
16in porrastaa paastdjen mukaan. Suomessa noudatettiin kehotusta melko ripedén tah-

tiin.

Autojen hankinnan eli maahantuonnin ja valmistamisen erityisvero, autovero, on Suo-
messa periisin 1950-luvulta.” Autoverotus on kansallinen vilillinen vero ja sen kaksi
merkittdvintd uudistusta ovat tapahtuneet aivan viime vuosina. 1. marraskuuta vuonna
2007 hallitus ilmoitti autoverotuksen kokonaisuudistuksesta. Uudistuksessa uusien kul-
kuneuvojen autovero porrastetaan polttoaineenkulutuksen ja péddstdjen mukaan ja ajo-
neuvovero, eli kansanomaisesti kdyttomaksu sidotaan ajoneuvon hiilidioksidipdéstoihin.
Uudistuksen ensimmaéinen osa tuli voimaan 1. tammikuuta 2008, jolloin laskettiin uusi
autovero. Uudistuksen toinen osa tulee voimaan 1. tammikuuta 2010, jolloin tulee kéyt-
toon uusi kdyttomaksu eli ajoneuvovero. Lisdksi 1.4.2009 tuli voimaan autoverolain
muutos, jossa pakettiautojen autovero muutettiin yleiseen kuluttajahintaan perustuvaksi
henkilbautojen ja moottoripydrien autoveron tavoin. Samalla pakettiautojen vero porras-
tettiin auton hiilidioksidipddstdjen perusteella samalla tavalla kuin henkildautojen. Muu-
tosten odotetaan lisddvin merkittivisti dieselmoottoreilla varustettujen autojen suosiota,
kun taas suurilla bensiinimoottoreilla varustetut autot olisivat entistd kalliimpia hankkia
ja kiyttdd.? Tissd piilee eris tutkimuksen mielenkiintoinen kysymys: ovatko dieselkiyt-
toiset autot lopulta energiatehokkaampia ja ympéristoystivéallisempid kuin bensamootto-

rilla toimivat? Ainakin kuluttajien on ndin annettu uskoa.

Uudistukset ovat nostaneet pinnalle kovan keskustelun. Mielipiteitd uudistuksista on

ollut yhtd monta kuin on ollut puhujaakin. Uudistukset koetaan yhtdalld padn avauksek-

' KOM(2005) 261.
* Linnakangas - Juanto 2000, s.44.
? HE 146/2007, HE 147/2007 ja HE 192/2008.



si matkalla kohti ekologisempaa autoilua, toisaalla pelkkidnd huuhaa -puheena, jonka
ympiristdarvo kyseenalaistetaan tiysin.* Jotkut ovat olleet huolissaan myds autokaupan
puolesta. Notkahdus ennen varsinaista talouskriisid néhtiinkin vuoden 2007 lopussa,
kun kuluttajat siirsivdt ostopddtostddn vuoden vaihteen yli ja ostivat autonsa vuonna

2008 edullisemmin, koska autoverouudistus laski uusien autojen hintoja selvisti.’

Verotukselle on asetettu yhteiskunnassa hyvin monenlaisia tavoitteita, jotka voivat olla
keskendinkin ristiriitaisia. Vallitsevan padkisityksen mukaan verotuksen paitehtivd on
julkistalouden rahantarpeen tyydyttiminen (fiskaalinen tavoite). Tdmén tehtidvén ohella
verotukselle asetetaan ajasta ja paikasta riippuen muitakin tavoitteita. Keskuskauppa-
kamarin varatoimitusjohtajan Pauli K. Mattilan mukaan ndmi tavoitteet liittyvit usein
yhteiskunnassa suotavana pidettdviin kdyttdytymistd koskeviin ohjaustarpeisiin, joita
voi olla useilla eri elimiin aloilla.® Ohjaaminen tapahtuu vilillisesti eli verovelvollisen
tekemien piitdsten kautta.” Mattila mainitsee esimerkkini juuri ympiristénikokohdat ja

niihin liittyvén verotuksen (esimerkiksi energiaverotus).

Verotusta kéytetddn siis fiskaalisen tavoitteensa lisdksi my0Os yhteiskunnallisen ohjauk-
sen keinona.® Niin ollen valtiolla voisi ainakin teoriassa olla mahdollisuus ohjailla kulu-
tuksen ja kéyttdytymisen suuntaa. Tutkimuksessa on tarkoitus selvittdd, miten ympéristo
ja ennen kaikkea spekuloitu ilmastonmuutos ovat vaikuttaneet ja tulevat vaikuttamaan

litkenneverotuksen muutoksiin.

Onko valtion mahdollista autoverotuksen kautta vaikuttaa kuluttajiin ohjailevasti ja nédin
pienentdd Suomen hiilidioksidijalanjidlked? Vaikuttaako siis ohjaileva veropolitiikka
todellisuudessa kuluttajien kysyntédédn ja ajatusmaailmaan uuden ajoneuvon ostopditosta
tehtdessid? Ja jos vaikuttaa, niin tapahtuuko se toivottuun suuntaan ja toivotulla tavalla.
Nihtédviksi jdd se, mihin suuntaan veropolitiikkaa ollaan kaiken kaikkiaan kehittiméssa.

Tulevalla kehityssuunnalla on todennikoisesti omat vaikutuksensa myos autoverotuksen

* Kauppalehti 2007.

> AKE.

® Mattila 2009.

7 Linnakangas - Juanto 2000, s.16.
8 Linnakangas - Juanto 2000, s.16.



kokonaisverorasitukseen ja titd kautta verouudistuksista syntyvin verorasituksen lopul-

liseen vaikutukseen.

Koen aiheen hyvin mielenkiintoiseksi ja puhuttelevaksi, ennen kaikkea ajankohtaiseksi.
Néen myos aitheen olevan tulevaisuuden aihe. Henkilokohtaisesti uskon tdmén tyyppi-
sen tutkimuksen, jossa tutkitaan nykyisen lainsddddnnon kehittimisvaihtoehtoja ja uusia

tavoitteita, lisddntyvin tulevaisuudessa.

1.2. Tutkimusongelma ja -kysymykset

Tutkimusongelma on yksinkertaisimmillaan se, miten liikkenneverotus (autoverotus,
ajoneuvoverotus ja luontoisetujen verotus) on muuttunut ekologisempaan suuntaan,
miksi ndin on kdynyt ja mihin silld pyritddn. Auto- ja ajoneuvoverouudistuksia tutki-
taan siis ilmastonmuutoksellisesta nidkokulmasta. Autoverotusta muuttamalla lienee
mahdollista ohjailla kuluttajien valintoja kohti ympdéristdystivillisempédd ja vdhédpais-
toisempdd kulutusta ja kdyttdytymistd. Mielenkiintoista on myds pureutua siithen, mika
rooli ja vaikutus kansainvéliselld padtoksenteolla, ennen kaikkea Euroopan Unionilla ja
kansainvilisilld ilmastosopimuksilla, on Suomen kansallisessa pdidtoksenteossa ja vero-

politiikassa.

Tutkimuskysymyksid on kolme ja ne ovat:

1) Miten autoverotusta on kehitetty ekologisempaan suuntaan ja miten kehityksen
on suunniteltu jatkuvan tulevaisuudessa?

2) Mitd muutoksilla halutaan viestid ja mihin vaikuttaa ensisijaisesti?

3) Kannustaako kehitys veropolitiikan avulla kuluttajia todella kohti ekologisem-

paa kiyttaytymistd (onko ekologisuudesta kuluttajalle verotuksellista hyotyd)?

Tutkimuksen suurimpana haasteena on ympdristovaikutusten liittiminen juridiseen

problematiikkaan ja verotukseen.



1.3. Tutkimuksen tarkoitus, rajaus ja rakenne

Olen ty0Ossini ollut paljon tekemisissi liikenneverotuksen kanssa. Sain késiini Peltomé-
en artikkelin ”Autoetu, ilmastonmuutos ja kdypa arvo”, jossa pohdittiin autoverotuksen
vaikutusta ympiristonikokohtien kannalta.” Tekstissi keskityttiin hiljattain tehtyyn au-

toverouudistukseen ja nimenomaan sen mahdollisiin vaikutuksiin autoetua ajatellen.

Koska ideaalissa tilanteessa piddsen yhdistimiddn tutkimuksessani oikeustieteellistd
osaamistani yhteiskunnalliseen kiinnostukseeni, syntyi pro gradu -tyoni aihe lukemani
artikkelin pohjalta. TyOni tarkastelee autoverotusta ja siind viime vuosina tapahtuneita
uudistuksia ennen kaikkea ekologisuuteen ohjailevalta kannalta. Autoverotus ja ajoneu-
voverotus seuloutuivat tutkimuksen kohteeksi, koska niitd uudistettaessa mainittiin en-
simmdisen kerran ddneen, ettd lainsdaddannolla on myos selked ympiristollinen funktio.
Tarkoitus on selvittidd, mikd tdmé tavoite on eli miten ilmastonmuutos ja ilmastonmuu-
toksen pelko ovat mahdollisesti vaikuttaneet veropolititkkaan liikenneverotuksen alueel-
la. Ovatko uudet verolait saaneet uusia tarkoituksia, kuten ohjailla kuluttajia ympéris-
toystavillisempéddn suuntaan ja miten tavoite on tihdn mennessd onnistunut. Merkittiva
kysymys on myos se, syntyyko ekologisemmasta valinnasta uuden veropolititkan myo6ti
selked verohyoty kuluttajalla, jolloin verotus todella kannustaisi tekemiin ympiristoys-
tiavillisempid ratkaisuja, vai jadko ekologinen veropolitiitkka vain lain sanamuodon ta-
solle ilman todellista kdytdnnon merkitystd. Kaikkiin seikkoihin ei toki voi verotuksella
vaikuttaa, mutta mielenkiintoista on havaita, kuinka paljon ja missd médrin uudistetussa
liikenneverotuksessa on huomioitu muuttuva ilmasto ja EU:n uudet hiilidioksidipdésto-
tavoitteet. Tutkimuksessa luodaan katsaus my0s tulevaisuuden kehitykseen, mitd on
suunnitteilla ja millaisella aikataululla. Myo6s poliittisella padtoksenteolla on siis oma

roolinsa.

Koska verotuksen vaikutusta ympiristoseikkoihin voisi tarkastella hyvin monelta kantil-
ta ja hyvin monen eri asian tiimoilta, on suoritettava rajausta. Autoverotusta on uudistet-
tu ja muutettu sddnnollisesti useampaan kertaan. Uusimmat ja merkittivimmaét autove-

rouudistukset ovat tapahtuneet kuluvalla vuosikymmenelld, kuten aiemmin on jo todet-

9 Peltomiiki 2008.



tu. Tutkimus pohjautuu juuri néille 2000-luvulla tapahtuneisiin muutoksiin. Uusimmat
muutokset painottavat selvisti ympdristondkokohtia muiden tavoitteiden rinnalla, ja
eroavat ndin vanhoista verolaeista oleellisesti. Tamin vuoksi uudet uudistukset ovat
mielestidni luonnollinen ja neutraali valinta tutkimuksen perustaksi, jossa selvitetddn
miten ja miksi litkkenneverotus on muuttunut kohti ekologisempaa suuntaa, mitd muu-
toksilla halutaan viestid sekd onko muutoksista ekologisen valinnan tekeville kuluttajal-
le todellista verohyotyi vai ei. Aiheesta, autoverouudistuksesta on myos mediassa kes-

kusteltu vilkkaasti, joten aihe lienee osin tuttu valtaosalle viestoa.

Tutkimuksessa ei ole tarkoitus 10ytdd yhti ja ainoaa oikeaa totuutta, vaan tutkia miten ja
millaisin eri veropoliittisin keinoin liikenneverotusta on muutettu, mihin uudistuksilla
halutaan vaikuttaa ja onko tiedossa myos todellista hyotyd. Kansainviliselld paidtoksen-
teolla on oma osuutensa Suomen kansallisesta pédidtoksenteostakin. Merkittavimmaissi
roolissa Suomen kannalta on etenkin Euroopan unioni. Koska autoverouudistus on vii-
meiseltd osaltaan vield saattamatta voimaan ja niin ollen kesken, ei lopullisia johtopaa-
toksid yhden tietyn ndkokannan perusteella olisi vield edes mahdollista tehdd. Tdmén
vuoksi tutkimus keskittyy jo tapahtuneisiin uudistuksiin, niilld jo mahdollisesti saavutet-
tuihin hyotyihin, tulevan viimeisen uudistusosan vaikutusten ennalta arvioimiseen ja

suunnitteilla olevien potentiaalisten uusien toimien pohtimiseen (spekulointi mielessi).

Tutkimuksessa keskitytddn Suomesta vihittdismyynnistd ostetun uuden auton hankin-
taan ja kdyttoon tapahtuneisiin verotuksellisiin muutoksiin. Tdmé on loogista, koska
lakiuudistus koskee nimenomaan uuden auton hankintaa. Tutkimuksen ulkopuolelle
rajataan kdytetyn auton osto ja kdytto sekd niin uuden kuin kdytetynkin auton (yksityi-
nen) maahantuonti. Maahantuontia on ldhes vilttdméatontd sivuta, koska harva auto on jo
valmistettu Suomessa. Kokonaan ulkopuolelle rajataan kuitenkin muualta kuin EU:n
alueelta tuodut autot. Aiheen vuoksi myds polttoaineiden verotusta sivutaan toteamus-
luontoisesti, koska ne liittyvit oleellisesti auton kdytostd aiheutuneisiin kustannuksiin.
Lisdksi on todettava, ettd tutkimus keskittyy vain henkildautojen verotukseen, vaikka
autoverolaissa on huomioitu myds muut, kuten moottoripyorit ja erikoisajoneuvot. Tut-
kimuksen ulkopuolelle on rajattu verottomat ajoneuvot, kuten pelastus-, sairas- ja ruu-

misautot.



Ensimmiaisessd luvussa késittelldidn tutkimuksen aihevalintaa, aiheen rajausta seki 1dh-
teiden muodostamaa kokonaisuutta ja tutkimuksen metodologista ldhestymistapaa. Toi-
sessa luvussa pureudutaan ilmastonmuutokseen ja pdidtoksentekoon niin Euroopan
unionin tasolla kuin Suomen kansallisellakin tasolla. Tdsséd tutkimuksessa ilmastopoli-
titkkka luo pohjan ja ldhtokohdan autoverouudistusten tarkasteluun. Tdssd luvussa tuo-
daan esiin Euroopan Unionin vaikutus kansalliseen ilmastopolitiikkaan, veropolitiik-
kaan ja verosdantelyyn. Toisessa luvussa myos luodaan katsaus tuleviin ilmastollisiin
sopimuksiin ja tavoitteisiin. Kolmannessa luvussa pureudutaan auto- ja ajoneuvovero-
tukseen. Ensin perehdytddn suomalaisen autoverotuksen peruskdsitteisiin ja lakeihin,
joihin uudistukset ja mahdolliset ohjailut perustuvat tai ovat suunniteltu perustuviksi.
Taustan jilkeen ovat vuorossa jo tehdyt muutokset ja uudistukset. Neljdnnessd luvussa
luodaan katsaus verouudistusten reaalivaikutuksiin, tarkastellaan vield tulossa olevaa
muutosta sekd suunnitelman tasolla olevia uudistusajatuksia seki esitetddn ilmaan hei-
tettyjd ehdotuksia nykyisen autoverotuksen vaihtoehdoiksi sekd vaihtoehtoisia tapoja
tehdd autoilusta (ennen kaikkea yksityisautoilusta) ekologisempaa ja ympéristod va-
hemmain kuormittavaa. Ehdotuksia ovat muun muassa polttoaineiden toisenlainen vero-
tus sekd niin kutsutut ekoautot. Viimeisessi eli viidennessi luvussa esitetddn tutkimuk-

sen yhteenveto ja loppupéitelmait.

Tutkimus etenee loogisesti kahdella taholla: koko tyon ldpi syy-seuraus -suhteessa (il-
mastonmuutoksen seurauksena uudenlaisen poliittisen paditoksenteon nidkyminen vero-
uudistuksessa ja miki on nédiden reaalivaikutus) ja toisaalta kronologisessa jirjestykses-

sd lukujen sisilld (taustojen ja perusldahtokohtien kautta uudistuksiin ja tulevaisuuteen).

Ensin késitelldén ilmastopolitiikka ja sen taustaa sekd Euroopan unionin solmimia péds-
torajoituksia, jotka luonnollisesti koskevat myds Suomea. Ensin siis tarkastellaan sitd,
miten nykyiseen tilanteeseen on tultu ja mikd on ilmastopoliittisesta ndkokannasta joh-
tanut verouudistuksiin. Toiseksi tutustutaan verotuksen muutoksiin ja niille asetettuihin
tavoitteisiin sekd tarkastellaan myds muiden maiden ekologisuuteen kannustavia auto-

veropaketteja. Kolmanneksi tutkitaan, ovatko Suomen uudistukset olleet toimivia tdhin



asti ja saavatko kuluttajat todella ekologisista valinnoista hyotyd, vai jadako hieno tavoite

sanojen tasolle. Viimeiseksi tehdiin johtopddtokset.

Koska termit autoverolle ja ajoneuvoverolle on hankalaa 10ytdd yhtd kattavaa termid,
joka kisittdisi molemmat verot mutta jota ei kuitenkaan sekoiteta kyseisiin veroihin,
kiytetdin tdssd tutkimuksessa ajoneuvoverotusta kattamaan seki autoveron ettd ajoneu-

voveron. Ajoneuvoveron kansanomaista termié kiayttomaksu ei kdytetd tutkimuksessa.

1.4. Metodologinen lihestymistapa ja lihdeaineisto

Tutkimus on oikeuspoliittinen ja yhteiskuntapoliittinen, painottuen oikeustieteen puolel-
la vero-oikeuteen. My0s ympiéristdoikeus nousee vahvasti esiin. Tutkimuksen tarkoitus
on kartoittaa sitd, millaisia ekologisia tavoitteita uudistetulle liikenneverolainsdddannol-
le on asetettu eli miten liikenneverotus on muuttunut ympéristoystavillisempédin suun-
taan ja mitd muutoksilla halutaan viestid. Mielenkiintoisin vero-oikeudellinen kysymys
on tutkimuskysymyksistd kolmas eli se onko ekologisemmasta valinnasta kuluttajalle
todella mainittua hyotyd vai onko valinnalla lopulta mitdin eroa. Tutkimukseen sisiltyy
osin my0s perinteistd lainoppia eli oikeusdogmatiikkaa sekd Euroopan Yhteison vero-

oikeutta.

Tutkimuksen pédasiallisen lihdeaineiston muodostavat hallituksen esitykset, autovero-
laki, ajoneuvoverolaki, Komission asetukset ja suositukset sekd alan asiantuntijoiden

erilaiset nakemykset.

Aihe on ympdiristopoliittisestikin mielenkiintoinen ja tdmédn vuoksi ldhdeaineistossa
tulee nikymaidn jonkin verran myos lainvalmisteluaineistoa sekd mielipiteitd siitd, miten
lainsdddédntd on onnistunut ekologisuushakuisuudessaan. Lihdeaineisto tulee olemaan
varsin monitahoista, koska koko muutos ei ole vield astunut voimaan eikd muutoksen
lopullinen vaikutus néin ollen ole nédkyvilld kuin vasta vuosien pdistd, jos tdysin silloin-

kaan.



2. Ilmastonmuutos ja piaatoksenteko

Ilmastonmuutos sekd ympiristdarvot ovat herittianeet keskustelua eri puolilla maailmaa
ja hyvin erilaisissa foorumeissa etenkin viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana. II-
mastonmuutos on pddosin seurausta ihmisen toiminnan kautta ilmakehédédn pédtyvien
kasvihuonekaasujen médrian kasvusta. [lmastonmuutoksen vaikutukset ovat maailman-
laajuisia ja riippuvat pddstdjen mdairistd menneisyydessd, nyt ja tulevaisuudessa.
Hallitustenvélisen ilmastopaneelin IPCC:n (Intergovernmental Panel on Climate Chan-
ge) mukaan ilmaston limpeneminen on suorien havaintojen perusteella kiistaton tosi-
asia, ja aiheutuu hyvin todennékdisesti (yli 90 % todennédkoisyydelld) valtaosin ihmis-
kunnan aiheuttamista kasvihuonekaasupaistoistd. Kasvihuonekaasuja syntyy muun mu-
assa fossiilisten polttoaineiden polttamisesta, maan raivauksesta ja maataloudesta, ja
niiden pitoisuuksien kasvaminen johtaa maanpinnan ja alailmakehén ldmpenemiseen
voimistamalla kasvihuoneilmiétd. IPCC arvioi, ettd ilmasto lampenee 1,1 - 6,4 °C, to-

dennikoisimmin 1,8 - 4,5 °C, aikavalilld 1990 - 2100.!

Hiilidioksidi on kasvihuonekaasuista merkittdvin. Se on myos tieliikenteen aiheuttamis-
ta kasvihuonekaasuista keskeisin. Tieliikenteen polttoaineet, bensiini ja dieseldljy, sisél-
tavit fossiilista hiiltd, joka polttomoottorissa yhdistyy hiilidioksidiksi. Koska uusiutuva
energia ei kdytd fossiilista hiiltd, silld ei ole pysyvada merkitystd kasvihuonekaasujen
lahteend. EU:n tavoitteena on vihentdd kasvihuonekaasupéistojd vahintdin 20 prosent-
tia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2020 mennessi sekd nostaa uusiutuvan energian osuus
keskimiidrin 20 prosenttiin. Jotta tdmi tavoite toteutuisi, tulee kiinnittdd huomiota lii-
kenteen aiheuttamiin pddstdihin muiden suurten piidstoldhteiden ohella. Liikenteen
paistdjen pienentdmisessd henkiloautot ja yksityisautoilu ovat suuressa osassa. Tama
vuoksi Suomessa on uudistettu ajoneuvojen verotusta padstoperusteisiksi, veron maira
on suorassa suhteessa auton aiheuttamien hiilidioksidipédistdjen méirddn. Verotuksella
on tarkoitus kannustaa kuluttajia ja yksityisautoilijoita ekologisempaan kayttaytymiseen
ja verotuksen keinoin tukea vihemmin saastuttavien autojen hankintaa. Joulukuussa

2009 jérjestettivassd Koopenhaminan ilmastokonferenssissa saadaan varmasti uutta

'PCC 2007.



tietoa ilmastonmuutoksesta ja ennen kaikkea siitd, miten sen hillitsemisessi on onnistut-

tu tai epdonnistuttu.

2.1. Ilmastopolitiikan taustaa

Tilastokeskus toimitti YK:n ilmastosopimukselle 8.4.2009 Suomen viralliset, vuotta
2007 koskevat kasvihuonekaalsup'aiéisttjluvut.2 Tilastokeskuksen mukaan Suomen hiilidi-
oksidipdéstdjen kokonaisméadrd vuonna 2007 oli noin 78,3 miljoonaa tonnia. Energia-
sektorin, johon liikenne kuuluu, osuus kaikista kasvihuonepiistoistd oli 81 % eli 63
miljoonaa tonnia. Liikenteen osuus kaikista hiilidioksidipddstoistd oli reilut 19 % eli
noin 14,7 miljoonaa tonnia, josta suurin osa eli 88 % kertyi tieliikenteestd. Liikenteen
osuus oli siten noin viidennes Suomen yhteenlasketusta hiilidioksidipadistostd. Huomat-
tavaa on, ettd henkildautojen osuus tieliikenteestd on tilastokeskuksen mukaan suuri,
lahes yhdeksidn miljoonaa tonnia. Pidemmallad aikavélilld tarkastellen liikenteen padsto-
jen osuus kokonaishiilidioksidipédstoistd on ollut edelld sanottua 19 prosenttia hieman
pienempi. VIT (Valtion Teknillinen Tutkimuskeskus) on kehittidnyt pdistotason tarkas-
telemista varten LIISA -laskentajdrjestelmin, jolla mitataan liikenteen aiheuttamia pads-
tomddrid. LIISA -laskentajdrjestelmd kuuluu VTT:n Lipasto - tieliikenteen padistot -
nimisen ohjelman alle. LIISA mittaa Suomen tieliikenteen pakokaasupiistdjd, ja sovel-
tuu erityisesti aluekohtaisien padstdlaskelmien ja skenaarioiden tekemiseen ympériston
paistokuormitusten ja liitkennepoliittisten ratkaisujen arvioinnissa. Laskentajirjestelma

tulostaa padstomairit tonneina kunnittain, ladneittdin ja koko Suomen kattavasti.

Suomessa kasvihuonepidstot ovat vaihdelleet vuosina 1990 - 2005 huomattavasti vaih-
teluvélin ollessa yli 10 miljoonaa hiilidioksiditonnia. Kasvihuonepéistoissd on nouseva
kehitys, samaan aikaan kun muut liikenteen pididstot nadyttdisivdit hieman laskeneen.
Vuosina 2000 - 2005 kasvihuonepéastot ovat olleet enimmillddn noin 20 % vuoden
1990 piidstoja suuremmat. Tehtyjen arvioiden mukaan pidistot ylittdvit sitoumuksen

mukaisen tason noin 15 % vuoteen 2011 ulottuvalla tarkastelujaksolla ilman uusia toi-

? Tilastokeskus: ”Vuoden 2007 viralliset padstoluvut ilmastosopimukselle ja Kioton poytikirjalle”.



menpiteitd. Vuosikeskiarvoina padstdt ovat noin 11 miljoonaa tonnia suuremmat kuin

. 3
Suomen sitoumus.

Kasvihuonekaasupééstoja tarkasteltaessa liikenne muodostuu yhdeksi olennaiseksi
paistdjen aiheuttajaksi. Henkildautot puolestaan ovat selvisti tidrkein ajoneuvoryhma
paitsi lukuméirdisesti myos litkenteen médrdd kuvaavan liikennesuoritteen kannalta.
Viime vuosikymmenten aikana Suomen autokanta on kasvanut merkittavisti. Tilasto-
keskuksen mukaan Suomessa oli vuoden 2008 lopulla henkildautoja 2 700 492 kappa-
letta. Henkiloautokanta kasvoi vuoden 2008 aikana 5,1 %.* Hallituksen esityksen
146/2007 mukaan Suomen autokanta on jakaantunut alueellisesti niin, ettd suurten kau-
punkien alueella on keskimédardisti uudemmat autot. Esityksessd lisdksi ennustetaan
henkildautojen miidrdn kasvavan noin 2 680 000 kappaleeseen vuoteen 2010 mennessa.
Vaikka ennuste on tehty vahvan talouskasvun aikana, on se silti arvioitu roimasti ala-
kanttiin, koska jo vuoden 2008 henkildautokannan suuruus oli mainittua ennustetta yli
20 000 kappaletta enemmin. Jos kehitys jatkuu saman, on Suomessa vuoteen 2010
mennessi jo yli 2 740 000 henkil6autoa. Vield tosin ei ole tiedossa ja tdysin ndkyvissa,
miten talouden laskusuhdanne vaikuttaa autojen kysyntddn, mutta Tilastokeskuksen
tutkimuksen mukaan autokaupan myynti laski vuonna 2009 tammi - kesédkuussa 32,2 %
verrattuna vuoden takaiseen ajankohtalaln.5 Oletettavaa on, ettd notkahdus korjaantuu
nousevan talouden myotd, mutta kasvun heikkenemisen vaikutukset ovat nidhtdvissa
vasta myohemmin. Tiehallinnon valtakunnallisen Tiefakta 2009 -julkaisun mukaan
76 % vuorokauden aikana matkustetuista matkoista tehdddn henkildautoilla ja vain
15 % matkoista tehdddn julkisella liikenteelld (loput yhdeksédn prosenttia tehddin jalan
taikka muilla kulkutavoilla). Samassa tutkimuksessa todetaan, ettd EU:n komissio arvioi
Suomen henkildautoliikenteen midrd kasvavan 30 prosentilla vuosina 2000 - 2030.
Komissio on arvioinut Suomen tavaraliikenteen puolestaan kasvavan samaisena ajan-
kohtana ldhes 51 %. Myos Suomen autokanta on kasvanut vuosina 1980 - 2008 huimat
120 % ja sen ennustetaan tulevaisuudessa kasvavan entisestddn. Nami seikat yhdessa

johtavat liikenteen hiilidioksidipddstdjen kasvuun, ellei ajoneuvotekniikassa, liikenne-

' HE 146/2007, s. 18. Ks. myds Ajoneuvohallintokeskuksen sivut.
* Tilastokeskus: Ajoneuvokanta kasvoi 5,6 % vuonna 2008”.
> Tilastokeskus: ”Vihittiiskaupan myynti laski kesdkuussa 1,2 % .
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suoritteen siirtymisessd energiatehokkaampiin autoihin ja autoilijoiden ajotavoissa ta-

pahdu kehitysti kohti taloudellisempaa ajotapaa.

Liikenteessd moottoripolttoaineiden palamisprosessissa pddsee pakokaasun seassa il-
maan epipuhtauksia ja haitallisia yhdisteitd, jotka heikentdvit ilmanlaatua. N&itd ovat
muun muassa typen oksidit, rikkidioksidi, hiillimonoksidi eli hika, hiilivedyt ja hiukka-
set. Haitallisten yhdisteiden lisdksi liikenne aiheuttaa ilmastonmuutokseen vaikuttavia
kasvihuonepéistojd, joita ovat muun muassa hiilidioksidi, typpioksiduuli ja metaani.
Niistd hiilidioksidi on merkittdvin kasvihuonekaasu, jos vesihOyryé ei lasketa. Hiilidi-
oksidia on ilmassa yli sata kertaa enemmin kuin muita kasvihuonekaasuja yhteens'ai.6
Ajoneuvojen hiilidioksidipddstdt ovat suorassa suhteessa polttoaineen kidyton kanssa.
Jokainen ajoneuvossa kéytetty bensiinilitra tuottaa hiilidioksidia 2 350 grammaa ja die-
seloljylitra vastaavasti 2 660 grammaa. Dieseldljyn suurempi pédstdtaso aiheutuu sen
suuremmasta hiilisisdllostd bensiiniin verrattuna. Vaikka autojen parantunut polttoaine-
ja energiatehokkuus onkin vihentdnyt niiden ominaiskulutusta ja sitd kautta myos hiili-
dioksidipaastojd, liikkenteen kokonaisméérian kasvu ja autojen koon kasvu ovat syoneet
osan tekniikan kehittymisen kautta saatavasta hyddystd lisadmalld polttoaineen kulutus-

ta.

Liikenteen miidrddn sindnsd vaikuttavat monet yksittdiset seikat. Olennaisimpia ovat
yhteiskunnan erilaiset tekijdt yhdessd, joista hallituksen esityksessd on nostettu esille
seuraavat: talouden kehitys, litkkumisen kustannukset, kotitalouksien varallisuus ja
elamintavat, maankiyttd- ja liikennejirjestelmératkaisut, alue- ja yhdyskuntarakenne,
tyollisyys- ja asuntopolitiikka sekd eri liikennemuotojen palvelutarjonta ja houkutta-
vuus. Kyseiset seikat riippuvat usean tahon paitoksenteosta ja vaikuttavat ajoneuvojen
hankintaan sekd siihen, paljonko yksittiisilld ajoneuvoilla ajetaan. My0ds ihmisten arvos-
tuksissa ja ajankdytossd tapahtuneet muutokset lisddvit litkenteen maaridd. Liikentee-

seen vaikuttaa erityisesti lisddntynyt vapaa-aika ja tilaa vievit harrastukset.

Liikenteen paddstomiériin puolestaan vaikuttavat myos monet eri seikat. Téllaisia ovat

muun muassa kdytetty polttoaine, kaluston ikd, kunto ja puhdistustekniikat, ulkoilman

® Ympiristoministerio: “Kasvihuoneilmion voimistuminen”.
" HE 146/2007, s. 9.
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lampdtila (etenkin Suomessa kylmi ilmanala lisdd pdistdjd) sekd ajotapa ja nopeus.
Ympiristoministeriostd kuitenkin todetaan, ettd liikkenteen midridn kasvusta huolimatta
litkkenteen pdidstot ovat kasvihuonepdistdja lukuun ottamatta viahentyneet jatkuvasti tiu-
kentuneiden piddstonormien ansiosta. Ympiristoministerion mukaan péédstorajoitusten
tiukentumisen, katalysaattoreiden kdyttdonoton ja muun autojen teknisen kehityksen
sekd uusien polttoainelaatujen markkinoille tulon my6td uusien henkiléautojen haitallis-
ten padstojen madrd on vihentynyt (siis muiden péistojen, ei kasvihuonekaasujen) muu-
tamaan prosenttiin ennen padstomadrdysten kayttoonottoa. Kuitenkin juuri kasvihuone-

padstoissd on vield runsaasti tyotd jiljelld.

Ilmasto-ongelmat tuntuvat siis vain pahenevan lisdintyvien kasvihuonepaastojen myota
ja tilastojen sekd tutkimusten valossa liikenne on yksi merkittdavistd kyseisten padstdjen
ldhteistd. Erityisesti kasvihuonekaasuihin kuuluva hiilidioksidi on muutaman viime
vuoden aikana tullut monen erilaisen rajoituksen ja pdéstdjen hillinndn kohteena. Uusin
tapa hiilidioksidipddstojen hillitsemiseksi liittyy Suomessa meneilld olevaan autovero-
uudistukseen, jolla on hallituksen esityksen mukaan tarkoitus vaikuttaa suoraan kulutta-
jien kysyntéén ja ajotapoihin. Uudistuksella yritetdén verotuksen kautta vaikuttaa kulut-
tajien ostopditoksiin verokannustinta kdyttamilld ja tdtd kautta edelleen liikenteestd
aitheutuviin péadstomaédriin. Tarkoitus on pyrkid muuttamaan koko hiilidioksidipéddstdjen
syntyketjun rakennetta aloittamalla sieltd, missad padstoihin voidaan ensimmadisen kerran
vaikuttaa eiké vain korjaamalla jo aiheutuneita haittoja. Tosin kulutuksen ohjailun lisdk-
si voisi olla aiheellista miettid my6s ketjun todellista alkupistettd, autoteollisuutta. Oli-
siko my0s teollisuudelle tarjolla kannustinpaketti, joka edesauttaisi ekologisempien kul-

kuneuvojen suunnittelua, tutkimusta ja kehitysta.

2.2. Euroopan unioni ja kansainviiliset sopimukset

Suomen ratkaisuja ilmastopolitiikassa ohjailee suurelta osin Euroopan Unionin toimet.
Jos EU sitoutuu tiettyyn tavoitteeseen, tai asettaa sen itse, Suomi on automaattisesti so-
pimuksen piirissd. Suomen liittyminen Euroopan unioniin vuonna 1995 merkitsi siti,
ettd Suomessa sovellettava oikeus muodostuu EY-oikeudesta ja Suomen kansallisesta

oikeudesta. Kansallisten viranomaisten ja tuomioistuinten on otettava huomioon ja so-
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vellettava EY-oikeutta eli Eurooppa-oikeudellista lainsddddntod ja oikeuskdytintod.
Tami koskee my0Os veroviranomaisia ja veroasioita késittelevid tuomioistuimia. Euroo-
pan unionin jasenyyden vuoksi unionin direktiiveistd, asetuksista ja EY:n tuomioistui-
men ratkaisuista on tullut merkittavd osa Suomen oikeusldhdeoppia. EY-oikeus jaetaan
yleensi ensisijaiseen oikeuteen (primiirilainsdddidntd) ja johdannaiseen oikeuteen (se-
kundédrilainsdddantd). Priméirioikeuteen kuuluvat perustamissopimukset, nithin myo-
hemmin tehdyt lisdykset ja muutokset ja niitd tdydentdvit valtiosopimukset. Sekundia-
rilainsdddantoon kuuluvat puolestaan yhteison toimielinten antamat sdddokset. EY-
oikeuden ldhteisiin kuuluvat myds yleiset oikeusperiaatteet, tapaoikeus ja Euroopan

unionin neuvoston solmimat Euroopan yhteisdd velvoittavat kansainviliset sopimukset.

Sekundiirioikeuden sdddoksia ovat asetukset, direktiivit ja pididtokset. EY-asetukset
ovat sellaisinaan jdsenmaita sitovia, eikd niitd siten késitelld jdsenvaltioiden parlamen-
teissa tai julkaista jisenmaiden sdddoskokoelmissa. Direktiivit puolestaan ovat jdsenval-
tioille osoitettuja lainsdddantovelvoitteita. Tosin sanoen jokaiselle direktiiville on asetet-
tu mairdaika, jonka kuluessa direktiivin sitova tavoite on toimeenpantava jasenvaltios-
sa, mutta kukin jidsenvaltio voi kuitenkin itse valita muodon ja keinot direktiivin toteut-
tamiseksi. Niin jdsenvaltiot voivat ottaa huomioon kansallisen oikeutensa ja oikeuskult-
tuurinsa erityispiirteet ja vaatimukset. Suomessa direktiivien sisédltd saatetaan voimaan
normaalissa lainsdddantomenettelyssa sen tasoisella sdddokselld kuin vastaavasta asiasta
Suomessa olisi muutenkin siidettivi.” Asetusten ja direktiivien lisiksi péitokset ovat
osa sekundddrioikeutta. Padtokset sitovat niitd, joille ne on osoitettu. Pdidtokset ovat
EU:n toimielinten tapauskohtaisia, tiettyd yksildityd kohderyhmii, esimerkiksi jdsen-
valtiota tai yritystd sitovia padtoksid. Padtokset rinnastuvat siten jasenvaltioiden hallin-
toviranomaisten tekemiin yksittdisiin hallintopddtoksiin, esimerkiksi lupa- tai verotus-

paitokset. 10

Oikeusldhde, jota on vaikea sijoittaa EU-oikeuden ldhteiden priméari-sekunddiri -
jakoon, muodostuu Tuomas Ojasen mukaan EY:n joko yksin tai yhdessa jdsenvaltioi-

densa kanssa jonkin kolmannen tahon kanssa solmimista kansainvilisoikeudellisista

¥ Myrsky 2000, s. 18.
° Myrsky 2000, s. 19.
' Ojanen 2006, s. 54.
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sopimuksista. Téllaisia sopimuksia kutsutaan ulkosopimuksiksi. Jos sopimus on EY:n
yksinomaisen toimivallan piirissd, EY solmii sopimuksen vain omissa nimissddn ilman
jasenvaltioiden myotdvaikutusta. Jos taas sopimus kuuluu jaetun toimivallan piiriin, EY
ja jasenvaltiot solmivat sopimuksen yhdessd jonkin kolmannen valtion tai toisen kan-
sainvilisen jarjeston kanssa. Perusperiaatteen mukaan Euroopan unionin ja jdsenvaltioi-
den vilisessd toimivallanjaossa on, ettd unionille kuuluu vain sille perustamissopimuk-
sissa erityisesti luovutettu toimivalta: unioni voi toimia vain niissd kysymyksissi ja niil-
la keinoilla, joista on perustamissopimuksissa maaritty. Kaikki se toimivalta, jota
EU:lla ei perustamissopimuksien mukaan ole, kuuluu jdsenvaltioille. Ulkosopimukset
ovat nimenomaan EY:n solmimia, koska voimassa olevissa perustamissopimuksissa
oikeushenkilon asema tunnustetaan vain EY:lle. Huomion arvoista on, ettd EU ei ole
perustamissopimusten mukaan oikeushenkilo eikd voi ndin ollen myoskéddn tehdd ja

solmia kansainvélisoikeudellisia sopimuksia kolmansien maiden kanssa.

Yksi kansainvélisesti merkittavimmistd ilmastoa koskevista sopimuksista on Kioton
sopimus tai toiselta nimeltdan Kioton poytékirja, joka tdydentdd YK:n ilmastosopimus-
ta. Kioton poytikirjan on toukokuuhun 2009 mennessi ratifioinut 184 maata, mukaan
lukien Euroopan unionin jisenmaat.'' EU on Kioton poytikirjalla sitoutunut YK:n il-
mastosopimuksen mukaisesti vdhentdméén kasvihuonepédstdjadn kahdeksalla prosentil-
la vuoden 1990 tasosta vuosina 2008 - 2012. Kyseisen tavoitteen pohjalta laaditussa
EU:n sisdisessd taakanjaossa Suomi on velvoitettu pitimiin kasvihuonepéistot korkein-
taan vuoden 1990 tasolla. Liikenteen aiheuttamien hiilidioksidipddstojen vihentdmiselle
el ole asetettu tdssi erillistd viahentdmistavoitetta, eiké liikennettd ole mydskéin sisally-
tetty vuonna 2005 kdynnistyneeseen padstokauppaan, ainakaan toistaiseksi. Kioton so-
pimuksen lisiksi EU on keviilld 2007 omalla sisédiselld sopimuksellaan sitoutunut pit-
killa tdhtdimelld alentamaan kasvihuonepiistdjddn vuoteen 2020 mennessid vihintiin
20 % vuoden 1990 tasosta riippumatta siitd, syntyyko piistdjen rajoittamiseksi kansain-
vilistd sopimusta vai ei. Sopimusten seurauksena ilmastopoliittiset toimet tulevat kiris-
tymiin ja koskemaan kaikkia taloudellisia toimijoita, myos liikennesektoria. Toimilla

on keskeistd saada nykyinen péddstdjen nouseva suunta kidintymiidn laskuun. EU:n aset-

" Ympiristoministerio: ~Kioton poytikirja” ja UNFCCC: “Kyoto Protocol”.
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tama tavoite liikenteen hiilidioksidipdistoille on 120 g/km vuoteen 2012 mennessa.

Vuosien 2008/2009 vilitavoite on asetettu 140 g/km.12

Suomen ilmastopolitiikalla on siis hyvin pitkilti EU:n taholta sdénnelty. Tavoitteille on
asetettu minimivaatimustaso. Toki tiukemminkin saa toimia, mutta ainakin EU:n sopi-
mat seikat ja kansainvéliset sopimukset tulee tiyttdd. Sen sijaan verotuksessa Suomella
on varsin vapaat kiddet. Autovero ja ajoneuvovero ovat kansallisia vilillisid veroja, jota
ei ole yhdenmukaistettu Euroopan unionissa vaikka komissio on titd erdiltd osin ehdot-
tanut. Verotuksesta sdddettidessd jdsenvaltion on kuitenkin otettava pddtoksenteossaan
huomioon Euroopan yhteison perustamissopimukseen sisédltyvit verotusta koskevat
maiidrdykset, joista tarkein on 90 artiklaan (entinen 95 artikla) sisdltyva syrjivien verojen
kielto."? Verouudistus, jolla pyritdin suoraan hillitseméin hiilidioksidip#sstojd, on siis

Suomen oman veropolitiikan tuote.

Vaikkei autojen verotusta itsessddn olekaan suoraan sdddelty EU:n tasolta ja niistd paét-
tdminen on jdtetty kansalliselle tasolle, vaikuttaa EU:n sédéntely niihin kuitenkin jossain
maédrin vilillisesti. Liikenteessd kdytettdvien ajoneuvojen haitallisia pdédstojd on EU:ssa
pyritty vihentimé@in ajoneuvojen pidstdjd koskevan tutkimuksen ja lainsddddnnon avul-
la. Tutkimuksen puolella esiin ovat nousseet erityisesti Auto Oil —ohjelmatM. Lainsda-
diannollisesti tarkeimpid toimenpiteitd ovat olleet ajoneuvojen haitallisten pddstojen ra-
joittaminen sitovilla ajoneuvoteknisilld direktiiveilld ja asetuksilla sekd polttoaineiden
laatuvaatimuksia koskevilla direktiiveilli."” Pakokaasulainsiidinndssi asetetaan rajat
sadnnellyille paistoille, joita ovat perinteisesi olleet henkilo- ja pakettiautojen sekd ras-
kaiden ajoneuvojen typen oksidit, hiilimonoksidit, kaasumaiset hiilivedyt ja dieselajo-

neuvojen hiukkaset. Eurooppalaiset ajoneuvojen pidistorajat ilmaistaan yleensi niin sa-

2 KOM(2007)2.

1390 artikla: "Jisenvaltiot eivit miirii muiden jisenvaltioiden tuotteille minkiinlaisia korkeampia vilit-
tomid tai vilillisid sisdisid maksuja, kuin ne vélittomasti tai vilillisesti madradvit samanlaisille kotimaisil-
le tuotteille. Jésenvaltiot eivit liioin mddrdd muiden jdsenvaltioiden tuotteille sellaisia sisdisid maksuja,
joilla vilillisesti suojellaan muuta tuotantoa.”

' Auto Oil -ohjelmat (I ja II) ovat teknisii ohjelmia, joihin sisiltyy ilmakehiin joutuvien péistdjen vi-
hentdmiseksi toteutettavia toimenpiteitd ja lisdtoimenpiteitd ja joilla pyritddn pitkélld aikavalilla katta-
maan kaikki piistdjen ldhteet. Auto Oil II -ohjelma julkaistiin 18.12.2000.

' Esim. komission direktiivi 2005/21/EY ja Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/30/EY.
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nottuina EURO -luokkina'®. Suomessa yhteisotason sdidnnokset on pantu voimaan ajo-

neuvolailla (1090/2002) ja sen perusteella annetuilla asetuksilla.

Erkki J. Hollo on todennut, ettd suuri osa ilmastollisista ja ympdaristollisistd sopimuksis-
ta on kansainvilisid. Hanen mukaansa kansainvélinen ympéristdoikeus on kansainvili-
sen oikeuden ja kansallisen ympiristboikeuden yhdistelméd. Kansainvilisen sdédntelyn
tehtavd on Hollon mukaan edistdd ja yhdenmukaistaa ympiristdtavoitteiden omaksu-
mista kansallisissa oikeusjarjestyksissd. Syynd siihen, ettd kansainvilinen ympéristooi-
keus on saavuttanut ympiristopoliittisesti merkittivin aseman, on kansainvélisen yhtei-
sOn yhteinen tarve vihentdd maapallon ympéristbongelmia, jotka tunnetusti eivit kun-
nioita valtioiden rajoja.'” Piirre on nihtivissi myos niin Euroopan unionin sisiisessi
toiminnassa kuin maailmanlaajuisestikin. Ilmaston tilaan on tunnuttu herddvin vasta
hiljattain, vaikka merkkejd tulevasta on ollut ilmassa jo pidemmin aikaa. Kun asia vih-
doin otettiin tyon alle, ei padtoksid tarvinnut ajallisesti odottaa kauaakaan. Eri asia sitten
on, kuinka sitoutuneita osapuolet sovittuihin tavoitteisiin ovat. Merkittavintd on kuiten-
kin se, saadaanko maailman suurimman pééstojenaiheuttajat, Yhdysvallat ja Kiina mu-
kaan sopimusten ja pditdsten piiriin. Ainakin toistaiseksi menestys on ollut kyseenalais-
ta, ennen kaikkea mailta on tuntunut puuttuvan poliittinen tahto asian hoitamiseksi. Tu-
levaisuuden kysymysmerkki edellisten lisdksi on teollistuva kehitysmaa Intia. Sen talo-
us on kovassa nousussa ja kulutus kasvussa. Oletettavasti olisi huomattavasti helpompaa
saada Intia sitoutumaan toivottuihin paistorajoituksiin nyt, kun maan teollistuminen on
vasta pddssyt vauhtiin. Kun pyorit jo pyorivét tdysilld, kuten ldnsimaissa on kdynyt, on
paistorajoituksista sopiminen paljon hankalampaa, koska vaakakupissa painavat kaikki
ne uudet investoinnit, jotka pdédstojen hillitsemiseksi pitdisi tehdd. Tamai taas syo paljon
taloudellisia resursseja ja on pois liiketalouden joltakin toiselta osa-alueelta. Kansainvéa-
lisessd sopimisessa on siis vield monta kived kddnnettdvinid, enne kuin kaikille sopiva
globaali ilmastosopimus on saavutettu. Realistisempaa lieneekin ajatella, ettd yksi yh-
teinen sopimus lienee hyvin epidtodennidkdéinen, joskin toivottava. Jos tdhdn kuitenkin

pddstddn, tulee siind olemaan useita tiukempia ehtoja ja myonnytyksid puolin ja toisin

' Buroluokitus kuvaa pakokaasupiistotasoa. Normeja on tilld hetkelld kuusi kappaletta: Euro 1 - Euro 6.
Normit pohjautuvat neuvoston direktiiviin 70/220/ETY. Ensimmiinen normi tuli voimaan vuonna 1993.
Uusimmat normit, Euro 5 ja 6, sdddettiin yhteison asetuksella (EY) N:o 715/2007. Euro 5 -normi tuli
voimaan 1.9.2009 ja Euro 6 -normi tulee voimaan 1.9.1014.

" Hollo 2007, s. 23.
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valtioiden kesken, koska jokainen maa tulee vetoamaan “oman maansa tilanteeseen,

joka edellyttdd ettd”.

2.3. Suomen ilmastopolitiikka ja ohjaileva veropolitiikka

Linnakangas 2007:

”Ympiriston suojelemisen tavoite tieliikkenteen verotuksessa on Suomessa télld
hetkelld hyvin vaatimaton, ellei sellaisena néhdéd kansainvélisesti korkeaa autove-
roa ja bensiinin valmisteveroa, jotka jonkin verran hillitsevit autojen médridi ja
kiyttod. Erityisesti vuotuisen ajoneuvoveron mallia voidaan kritisoida ympiris-

tondkokohdista. Nykymalli ei vihennd autoilua vaan pikemminkin kannustaa sitd.”

Hallituksen esitys 192/2008:

“Esityksen yhtend tavoitteena on pdidministeri Matti Vanhasen II hallituksen ohjel-
man mukaisesti kehittdi liikenteen verotusta piistdjen vihentdmiseksi seki energi-
an siistdmiseksi ja energiatehokkuuden parantamiseksi. Tavoitteena on saada ai-
kaan riittavin yksinkertainen ja hallinnollisesti toimiva hiilidioksidipdstdihin pe-
rustuva veromalli, joka samalla ottaisi huomioon auton tavarankuljetuskyvyn.
Muutokset toteutettaisiin verotuksen hallinnoitavuutta silmédlld pitden mahdolli-
simman yksinkertaisella tavalla. Tavoitteena on sdilyttidd autoverotuksessa aloitettu
ympdristdohjaus ja valtion verotuotot, joten ajoneuvojen verorasitus pyritiin sdilyt-
tamadn keskimdirin nykyiselld tasollaan. Esitykselld arvioidaan olevan positiivisia

ympdristovaikutuksia.”

Y14 olevista teksteistd on havaittavissa, mikd muutos suomalaisen paitoksenteon asen-
teissa on tapahtunut ympéristokysymysten saralla. Ja muutos on ollut nopea keskittyen
padsaantoisesti tdysin 2000 -luvulle ja ennen kaikkea aivan viime vuosiin. Valtioneu-
vosto on esimerkiksi laatinut pitkdn aikavilin ilmasto- ja energiastrategioita vuosina
2001, 2005 ja uusimman vuonna 2008. Vuonna 2005 valmistuneen kansallisen energia-
ja ilmastostrategian keskeisend tehtdvini puolestaan oli linjata padstdsitoumuksista ai-

heutuvat velvoitteet vuosina 2008 - 2012 paastokauppasektorille, sen ulkopuolisille sek-
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toreille ja valtiolle. Padstokauppasektori pitdd sisdlldédn ldhinnd energiantuotannon ja
teollisuusprosessien pédstot, ei-padstokauppasektoriin puolestaan kuuluu muun muassa
juuri liikenne. Strategia mukaan padstokauppasektorin vihentamistarpeeksi jdisi vuosi-
tasolla kahdeksan miljoonaa tonnia. Strategian mukaan liikenteen padistdjen vahentdmi-
sen kannalta olisi olennaista liikennejérjestelmien tehostaminen, energiatehokkaiden
energiamuotojen kilpailukyvyn parantaminen ja vihin hiilidioksidipédéstdjd aiheuttavan
teknologian hyodyntdminen. Tavoitteena strategiassa mainittiin lisdksi muun muassa
taloudellisen ajotavan koulutuksen kehittiminen sekd henkiloautoihin kohdistuvan ajo-
neuvoveron kehittdminen hiilidioksidipédédstot huomioon ottavaksi.'® Uusi strategia laa-
dittiin vanhan tilalle vuonna 2008, koska viimeisimmén selonteon jilkeen kansainvili-
set ja EU:n ilmasto- ja energiapoliittiset tavoitteet ja velvoitteet ovat oleellisesti muuttu-
neet. Niilld muutoksilla viitataan ennen kaikkea EU:n omiin, varsin kireisiin ilmastopo-
liittisiin tavoitteisiin. Kuten uudessa strategiassa todetaan, vanhoilla keinoilla ei uusiin
tavoitteisiin milldén péistd ja uusillakin suunnitelmilla tavoitteet ovat varsin kovat. Uu-
dessa strategiassa uusiutuvan energian osuus on merkittavd. Uudessa strategiassa lii-

kenne ja sen aiheuttamat paastot saavat huomiota.

Hallitus on vuonna 2007 antanut kaksi esitystd ajoneuvoverolakien tiimoilta: HE
146/2007 laiksi ajoneuvoverolain muuttamisesta ja HE 147/2007 laiksi autoverolain
muuttamisesta. Lait ovat hallituksen mukaan tarkoitettu kisiteltdviksi samanaikaisesti ja
tulemaan voimaan yhté aikaa, ainakin padosiltaan. Molemmissa esityksissd lainmuutok-
sen perustelut ovat samoilla linjoilla: lakien tarkoitus on vaikuttaa hiilidioksidipédéstdjen
madriddn laskevasti. Sekd ajoneuvoverolain etti autoverolain muutokset on tarkoitus
toteuttaa tekniikkariippumattomasti siten, ettd ratkaisevaa olisi ajoneuvon hiilidioksidi-
padstotaso riippumatta siitd ajoneuvo- tai polttoaineteknisesta ratkaisusta, jolla se saavu-
tetaan. Suoraan hiilidioksidipéddstdihin perustuvaa verotusta tukee myos se, ettei uusin-
kaan ajoneuvotekniikka vilttdmaéttd vahennd hiilidioksidipiistojd, vaikkakin voi sindnsd

olla perusteltua haitallisten pakokaasupadstdjen vihentamiseksi.

'8 Taloudellisella ajotavalla tarkoitetaan mahdollisimman pieneen polttoainekulutukseen pyrkivii ajota-
paa, joka suoraan vihentdd hiilidioksidipddstojd, koska padstot ovat suorassa suhteessa kidytetyn polttoai-
neen midrdidn. Taloudellisen ajotavan edistdiminen on siten CO2 -pidistdjen vdhentdmiseksi tehokas ja
nopeasti vaikuttava keino.
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Hallituksen esityksessd laiksi ajoneuvoverolain muuttamiseksi (146/2007, s. 20) tode-
taan, ettd ajoneuvojen hiilidioksidipddstdihin kohdistuvaa taloudellista ohjausta voidaan
tehdd joko autoverotuksessa tai ajoneuvoverotuksessa taikka molemmissa muuttamalla
niiden rakennetta ympéaristoohjaavammaksi ja vaikuttamalla siten ajoneuvojen hankin-
nan ja kdyton kustannustasoon. Ohjauksen kohteena voivat olla vain tietyn ajankohdan
jdlkeen valmistetut henkiloautot tai koko henkildautokanta. Lisidksi ohjailukeinona kiy-
tettdvdksi on polttoainevero. Lisdksi esityksessd todetaan, ettd EY-oikeudellisesti ja
hallinnollisesti ajoneuvoveron kiyttiminen hiilidioksidiohjaukseen on yksinkertaisem-
paa kuin autoveron, koska ajoneuvoveron kiytettyjen autojen vuotuisessa verotuksessa

ei ole vastaavaa arvonmiritysvaatimusta kuin autoverotuksessa.

Hallituksen esityksessd laiksi autoverolain muuttamisesta (147/2007, s. 10) ehdotettiin,
ettd autovero perustuisi auton yleisen viahittdismyyntiarvon ohella auton ominaishiilidi-
oksidipddstdojen méidradn. Vero olisi ehdotuksen mukaan siten rakenteeltaan vanhan lain
kaltaisesti avoperusteinen, mutta veroprosentin suuruus vaihtelisi sen mukaan, mikd on
verotettavana olevan auton hiilidioksidipddstdjen méaard grammoina kilometrid kohden.
Esityksen mukaan jokainen hiilidioksidigramma vaikuttaisi veroprosentin suuruuteen.
Prosentin suuruus muuttuisi lineaarisesti pdadstomédrin mukaan siten, etti se nousisi
aina yhdelld prosentilla jokaista kymmentd hiilidioksidigrammaa kohden. Samaisessa
esityksen kohdassa todetaan ettd malli, jossa autovero perustuisi ajoneuvon arvon ohella
ajoneuvon hiilidioksidipaastdojen madrdian tai muuhun vastaavaan tekniseen ominaisuu-
teen, olisi rakenteellisesti syrjimédton. Veromalliin ehdotettiin hallituksen aloitteesta

my0Os vihimmais- ja enimmaistasoja.

Hallituksen esityksessi laiksi autoveron muuttamisesta on lisdksi erityissddnnos lasken-
nallisten péistdjen korottamisesta niissd tapauksissa, joissa auton tehon (kilowattia)
suhde kokonaismassaan (kilogrammaa) on poikkeuksellisen suuri eli tuottaa osaméérak-
si vahintddn luvun 0,15.19 Kokonaismassalla tarkoitetaan auton omamassaa lisdttynd
kantavuudella. Téllaisia esityksessd tarkoitettuja autoja ovat ldhinné urheiluautotyyppi-
set autot. Hallituksen esityksen mukaan pienin havaittu hiilidioksidipdésto tillaisella

autolla on ldhes 280 grammaa kilometriltd keskiarvon ollessa huomattavasti titd korke-

' HE 147/2007 s. 18.
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ampi. Tdstd huolimatta auton kokonaismassa voi jdadd jopa 1 600 kg:n. Yksinomaan
kokonaismassaan perustuva vero johtaisi ndissd tapauksissa matalaan verotasoon auton
padstoihin ndhden, minkd vuoksi kokonaismassan perusteella saatavia laskennallisia

hiilidioksidipdistojad korjataan kertomalla ne luvulla 1,5.

Hallituksen esityksessd ajoneuvoverolain muuttamisesta todetaan, ettd ajoneuvoveron
muuttamiseksi on kiytettivissi useita erilaisia malleja.”® Esityksen mukaan veron voisi
perustua yksinkertaisimmillaan suoraan auton hiilidioksidipddstotasoon portaittain. Ta-
min kaltaiset veromallit olisivat esityksen mukaan lisdksi helposti hahmotettavissa.
Suomessa ajoneuvovero on kuitenkin piivikohtainen vero, jolloin toimivinta ja yksin-
kertaisinta on esityksen mukaan sisillyttdd veroperusteeseen uutena tekijand ympéristo-
perusteinen kerroin, joka vaikuttaa veron pidiviakohtaiseen mairaan. Hallituksen esityk-

sessd tarkastellaan kahta veromallia, jotka perustuvat mainitulle kerroinmallille.

Vakiokerroinmallissa ajoneuvoveron padivikohtainen miird saataisiin kertomalla auton
hiilidioksidipddstostd riippuvainen hiilidioksidikerroin veron péivikohtaisella pohja-
osalla. Pohjaosa olisi vakio, eli kaikille autoille euromiirdisesti yhtd suuri. Mallissa
veron mddrd kasvaisi lineaarisesti hiilidioksidipéistdjen noustessa. Pddstoasteikon &déri-
pdiden vililld voisi olla suurikin euroméérdinen veroero, tosin erot ja siten myods ohja-
usvaikutus jiisi suhteellisen védhdiseksi paastoalueella, jossa on paljon automalleja, joi-

den hiilidioksidipadstot ovat ldhelld toisiaan.

Muuttuvan kertoimen malli olisi esityksen mukaan vakiokerroinmallia ohjaavampi ve-
romalli. Muuttuvan kertoimen mallissa ohjaus toteutetaan nostamalla veron méaaraa
progressiivisesti hiilidioksidipdédstojen kasvaessa, esimerkiksi siten, ettd hiilidioksidi-
kertoimen ohella myds veron pdivikohtaisen pohjaosan méérid nousee paistdtason nous-
tessa. Mallin heikkoutena voidaan pitdd sen hankalampaa ymmirrettavyyttd vakioker-
roinmalliin ndhden. Veromalli ei my6skéén olisi ympéristotalousteorian mukainen siind

mielessd, ettei jokainen hiilidioksidigramma maksa yhti paljon.

2 HE 146/2007, s. 24

20



Hallituksen esityksessd todetaan, ettid ohjausvaikutuksen saavuttamiseksi on keskeistd
pyrkid vaikuttamaan siithen osaan autokantaa, joka koostuu tavanomaisista perheautoista
ja jossa luonnollisesti ndin ollen syntyy suurin osa autojen hiilidioksidipddstoistd. Line-
aarisessa vakiokerroinmallissa saataisiin eroja asteikon ddripdiden vélille, mutta ei mer-
kittdvid eroja padstoiltddn toisia ldhelld olevien automallien vilille. Progressiivisessa
muuttuvan kertoimen mallissa timéi taas on mahdollista. Hallituksen esityksessi esitet-
tyjen laskelmien mukaan muuttuvan kertoimen mallissa vero nousisi ldhes kaksinkertai-
seksi vakiokerroinmalliin verrattuna. Ohjausvaikutus olisi siten jo nykyisilld verotasoil-

la vakiokerroinmallia parempi muuttuvan kertoimen mallissa. *!

Hallituksen esityksessd ehdotetaan otettavaksi kdyttoon auton hiilidioksidipddstoon pe-
rustuva vero, joka nousisi progressiivisesti padstdtason noustessa. Vero perustuisi kun-
kin auton kaupunki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavaan ominaispaastoon.
Alhaisemman polttoainekulutuksensa ja hiilidioksidipédédstotasonsa vuoksi dieselkdyttoi-

set ajoneuvot saisivat uudessa veromallissa etua vastaaviin bensiiniautoihin nihden.*

Keskeinen hiilidioksidipdastdihin perustuvan veron kdyttdonottoa rajoittava tekiji on
paistotietojen puuttuminen toistaiseksi merkittdvéstid osasta autokantaa. Siksi padstope-
rusteisen veron rinnalle on luotava veromalli, joka perustuu johonkin rekisterissd ole-
vaan tekniseen tietoon siten, ettd vero olisi mahdollisimman lidhella todellista hiilidiok-
sidiperusteista veroa. Perusteiltaan ja rakenteeltaan veromallin tulisi noudattaa mahdol-
lisimman yhdenmukaisesti piddstoperusteista veromallia. Se on perusteltua jo EY-

oikeudellisen neutraliteettivaatimuksen takia.

Niistd autoista joista ei ole saatavissa riittavid padstotietoja, kannettaisiin hallituksen
esityksen mukaan veroa ajoneuvon kokonaismassaan perustuvan kertoimen avulla.
Vaikka auton kokonaismassa ei tdysin korreloi auton hiilidioksidipdédston kanssa, sen
vastaavuus on hallituksen esityksen mukaan paras kdytettdavissd olevista teknisistd vero-
perusteista. Suuremman massan liikuttamiseen vaaditaan enemmén energiaa. Myos au-
ton moottorikoko kasvaa yleensd auton koon kasvaessa. Esityksessd kuitenkin todetaan

lisdksi, ettd kahdella saman painoisella autolla voi olla suuriakin eroja polttoaineen

2 HE 146/2007, s. 25.
2 HE 146/2007, s. 28.
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ominaiskulutuksessa. Painoon perustuva vero voi siten suosia kevyempii autoja, jotka
eivit kuitenkaan ole energiatehokkaita teknisesti vanhanaikaisen moottorin takia. Ko-
konaisuutena arvioiden veromallissa joudutaan siis hyviksymaiidn sekd systemaattista,
ettd satunnaista eroa veroperusteen ja auton todellisen péastotason vélilld. Myos painol-

le perustuvaan veroon esitetddn vidhimmdiis- ja enimmadistasoa, kuten autoverolaissa-

kin.?

Esityksessda (HE 146/2007, s. 30) kiinnitetdin huomiota myos siihen, ettd dieselmoottori
on usein hieman bensamoottoria painavampi. Toisaalta dieselmoottoreilla on parempi
hyotysuhde ja siten alhaisempi polttoaineenkulutus kuin vastaavalla bensiiniautolla.
Pienemmin polttoaineenkulutuksensa vuoksi dieselautojen painoon perustuvan veron
tulisi teoriassa olla bensiiniautoja pienempi. Yksinkertaisuuden vuoksi sekd bensiini-
ettd dieselautoille ehdotetaan yhdenmukaista kokonaismassaan perustuvaa kerroinmal-
lia. Liséksi todetaan, ettei dieselmoottorilla varustettuja ajoneuvoja ole syyti suosia ve-
rotuksellisesti myOskidin sen takia, ettd etenkin vanhempien dieselautojen typen oksidi-
ja hiukkaspadstot ovat huomattavasti korkeampia bensiiniautoihin verrattuna. Diesel-
moottoreiden teknisestd kehityksestd huolimatta dieselajoneuvojen pakokaasut sisalté-
vit bensiiniajoneuvoja enemméin PAH -yhdisteitd eli polyaromaattisia hiilivetyjd, joista
monet ovat sydpii ja geenimuunnoksia aiheuttavia yhdisteitd.”* Lisiksi dieselajoneuvo-
jen terveydelle haitallisten hiukkas- eli partikkelipddstojen maaridt sekd typen oksidi-
padstot ovat katalysaattorilla varustettujen bensiiniautojen padstdjd suuremmat, joskin
dieselajoneuvojen uusien tulossa olevien pakokaasuméiirdysten edellyttdmien hiukkas-
suodattimien kiyttoonotto vuonna 2009 tulee vdhentimiin hiukkaspddstdjd merkittd-

visti.

** HE 146/2007, s. 30.

** Polttoaineiden epiitiydellisessid palamisessa syntyy ja péisee ilmaan polysyklisii aromaattisia hiilivety-
ji eli PAH-yhdisteitd. Ilmansaasteiden joukossa PAH-yhdisteet ovat vaarallisimmasta padstd, silld useat
niistd ovat syopid aiheuttavia eli karsinogeenisia aineita. PAH-yhdisteitd pidsee ilmaan kaikessa orgaani-
sen aineen palamisessa, mutta kaupunki-ilmassa merkityksellisimmat ldhteet ovat tieliikenteen pakokaa-
sut ja puun pienpolton savukaasut. PAH-pitoisuutta ei kuitenkaan pystytd mittaamaan jatkuvatoimisilla
analysaattoreilla, joten reaaliaikaisia tuloksia ndistd aineista ei saada niytettdviksi ilmanlaatuportaalissa.
Ks. lisdd www.ilmanlaatu.fi.

* Euroluokitus kuvaa pakokaasupiiistotasoa. Niissi sdddelliin pakokaasumiiriyksisti. Normeja on tilli
hetkelld kuusi kappaletta: Euro 1 - Euro 6. Normit pohjautuvat neuvoston direktiiviin 70/220/ETY Uu-
simmat normit, Euro 5 ja 6, sdidettiin yhteison asetuksella (EY) N:o 715/2007. Euro 5 -normi tuli voi-
maan 1.9.2009 ja Euro 6 -normi tulee voimaan 1.9.1014.
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Uudet verolait tuntuvat olevan ympiristoon pohjautuvan verotuksen ja tavallisen vero-
lain vélimaastosta. Ne ovat verolakeja, mutta niilld on selvd ympdristollinen ja ilmasto-
poliittinen funktio. Ne myos tavanomaisista, totutuista verolaeista poiketen sisdltdvit
fiskaalisen tavoitteen lisidksi selkedn ohjaustavoitteen, joka on myos lain esitoissa selke-
asti tuotu julki. Kalle Miittd on tuonut hyvin esiin ympéristoverojen oleellisimman aja-
tuksen, joka mielestini koskee myos uusien liikennettéd késittelevien verolakien proble-
matiikkaa. Mditdn mukaan verotettavat hyddykkeet muodostuvat ympdaristollisissd ta-
pauksissa usein joukosta hyvin erilaisia ominaisuuksia. Vaikeuksia muodostuu siitd, ettd
osa ominaisuuksista voi olla vaikeasti havaittavia, mutta kidytdnndssd verot on kohden-
nettava ominaisuuksiin, jotka ovat havaittavissa ja mitattavissa. Tastd seuraa, ettd usein-
kaan ei ole mahdollista luoda kaikki kasvihuonepaastot kattavaa veroa, vaan on tyydyt-
tavd kapea-alaisempaan veroon, koska kaikkien ylldmainittujen pédéstojen tdsmdillinen
maédrittdminen ei ole ainakaan toistaiseksi kdytdnnossd mahdollista. Ja vaikka se olisikin
mahdollista, ei se aina ole kaiken vaivan ja taloudellisen panostuksen véirti. Téstd ni-
menomaisesta syystd ajoneuvojen verotuksessa on otettu kiinnekohdaksi juuri hiilidiok-
sidipddstot. Liikenteen kannalta juuri ne muodostavat oleellisimman ja haitallisimman
padstokertymédn. Miitin mukaan on my0s syytd kiinnittdd huomiota siihen, ettd veron
olisi kohdistuttava hyddykkeen ominaisuuksiin (esimerkiksi hiili- tai rikkisisaltéon)
mieluummin kuin itse hyodykkeeseen sellaisenaan. M&itti toteaakin, ettei ympériston
tilan tai ilmastomuutoksen kannalta oleellista ole se, onko kyseessa polttoaine vaan se,

kuinka paljon kyseinen polttoaine siséltdd esimerkiksi juuri hiilta.

Y1I4 mainituista vaikeuksista huolimatta ympéristoperusteisessa verotuksessa on Mai-
tdn mielestd pyrittdvd seuraamaan liityntdperiaatetta: veron midridn olisi heijastettava
sitd ymparisto- tai ilmastohaitan méaarad, jonka energiatuotteiden, kuten esimerkiksi eri
polttoaineiden kdytto aiheuttaa. Yksinkertaistaen voidaan todeta, ettd veron olisi oltava
yksi ja sama, jos kuormituksen miird kuormittajien kesken on yhté suuri (horisontaali-
nen taso), ja veron olisi puolestaan oltava sitd korkeampi, mitd enemmaén energiatuottei-
den kdytto kuormittaa ymparistod (vertikaalinen taso). Méitin mukaan liityntdperiaat-
teen mukaisena verona voidaan pitdd esimerkiksi hiilidioksidiveroa, joka méiérdytyy
fossiilisten polttoaineiden sisédllon perusteella: CO, -pddstdjen méaddrdhin on suorassa

suhteessa fossiilisten polttoaineiden hiilisisdltoon. Juuri titd teoriaa myOs uusissa vero-
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laeissa on ilmeisesti ldhdetty toteuttamaan. Hallituksen esitykseenkin on nimenomaises-
ti kirjattu, ettid lopputuloksen olisi oltava péddstopohjaisessa verotuksessa sama siité riip-
pumatta, milld tavoin vaadittu tulos saavutetaan. Télla tarkoitetaan, ettd niin bensa- kuin
dieselkdyttdisten, uusien ja vanhojen autojen tulisi olla verotuksen kannalta siind mie-
lessd samalla viivalla, ettd enemmin saastuttavaa ja enemmin kuluttavaa verotetaan
aina enemmin, siitd riippumatta miten auton paistosidstot ja kulutussidstot on saavutet-

tu (ovatko ne savutettu uudella tekniikalla, ekopolttoaineella vai milld muulla).

Ympiristopoliittisesti on kiinnitettivd huomiota my0ds kattavuusperiaatteeseen. Toisin
sanoen sddntelyn on kohdistuttava kaikkeen kuormitusta aiheuttavaan toimintaan, eiké
vain johonkin tiettyyn osaan. Esimerkiksi rajoitettaessa juuri CO, -pddstdja veron olisi
kohdistuttava kyseisiin pddstoihin kokonaisuudessaan, on kyseessi sitten liikennepolt-
tonesteiden kaytto taikka 1dmmon ja sdhkon tuotanto.”® Timi tarkoittaa myos sitd, ettd
uusien ajoneuvoihin kohdistuvien verojen tulee kattaa kaikki kulkuneuvot, eiki vain osa
niistd. Myoskddan mitddn ajoneuvoryhmin osaa, esimerkiksi tiettyd vuosimallia van-
hempia autoja, ei missédédn tapauksessa tulisi jattdd sddntelyn ulkopuolelle. Tédssé tapauk-
sessa vanhat ajoneuvot kun péadsddntoisesti myos kuluttavat ja saastuttavat eniten. Talld
sektorilla Suomen lainsdddintdd voinee pitdd onnistuneena ainakin teoreettisesti, vaikk-
el varsinaista kokoemusta lain toimivuudesta kidytinnossi vield juuri olekaan. Uudet lait
kattavat kaikki autot vanhoista uusiin ja painavista kevyisiin. Mukana on vieldpa yksi
tiukennus kevyille, mutta paljon polttoainetta kéyttaville autoille. Ongelmakohtana pi-
tdisin kuitenkin Suomen melko vanhaa autokantaa kaiken kaikkiaan. Lisdksi Suomessa
ajetaan mielelldin suurilla tila-autoilla ja vieldpd useimmat matkat yksin. Toisin sanoen
verolakien muutosten lisdksi on syytd pyrkid vaikuttamaan myos autoilijoiden asentei-
siin, vaikka ne istuvatkin tiukassa. Onhan yksityisautoilu usein mielekkddmpi tapa liik-
kua kuin joukkoliikenne, etenkin kun bussi- ja junalippujen hinnat hipovat taivaita. Silti
asenteisiin vaikuttaminen voisi olla kannattavaa. Vaikka yksityisautoilusta ei varsinai-
sesti luovuttaisikaan, voisivat tila-autot vaihtua pienempiin autoihin, kimppakyydit tyo-
kavereiden kesken lisddntyd ja taloudellisesta ajotavasta tulla arkipdivdd. Tamdkddn
tuskin tapahtuu itsestddn, vaan vaati investointeja ja tukia etenkin markkinointiin (jota

EU on jo jossain médrin tehnytkin), ajotavan koulutukseen ja juuri verouudistusten kal-

26 Mdttd 2000, s. 114.
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taista taloudellista motivaattoria, jotta kuluttaja innostuisi vaihtamaan tilavan autonsa

pienempéin.

2.4. Tulevaisuus

24.1. Bali

Suurin osa maailman maista on sitoutunut kamppailemaan ilmastonmuutosta ja sen vai-
kutuksia vastaan allekirjoittamalla vuonna 1992 solmittuun YK:n ilmastosopimukseen.
Koopenhaminan ilmastokokouksessa haetaan jatkoa Kioton poytikirjan jilkeiselle ajal-
le. Tdtd kokousta alustettiin Balilla, jonka jdlkeen useita pienempid ilmastokokouksia on
pidetty hyvin tiuhaan. Ainoana pddmddrdanid on sopia tulevaisuuden pelisddnnoistid ja

suuntaviivoista Kéopenhaminan ilmastohuippukokouksessa.

187 maata sopi loppuvuodesta 2007 Indonesian Balilla uusien ilmastoneuvotteluiden
kdynnistdmisestd. Valtioiden lisidksi paikalla oli sekd useiden jirjestdjen ettd median
tarkkailijat. Tavoitteena oli sopia "tiekartasta" vuoden 2012 jilkeisille ilmastositoumuk-
sille. Siind kdytdnnossd ratkaistaan, mistd elementeistd tuleva sopimus koostuu. Balin
tiekartta tai neuvottelumandaatti on siten ratkaiseva tulevan ilmastosopimuksen kannal-

27
ta.

Balin tiekartta, jonka pohjalta Kioton poytikirjan jatkosopimusta aletaan neuvotella,

koostuu kolmesta elementisti:

1) Ilmastonmuutoksen puitesopimuksen alla kdyty, Montrealista (2005) alkanut
dialogi, joka muutettiin Balilla keskustelukerhosta viralliseksi neuvotteluryh-
méksi.

2) Kioton poytikirjan alla kdyty, niin ikdan Montrealin ilmastokokouksessa kidyn-
nistynyt neuvottelu Kioton poytékirjan ratifioineiden teollisuusmaiden paisto-

vihennyksistd vuoden 2012 jilkeen (Ad Hoc Working Group on Further

*" EP: "Ilmastonsuojelu: Balilta kohti Koopenhaminaa”.
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Commitments for Annex I Parties Under the Kyoto Protocol, eli lyhenteend
AWG).

3) Kioton poytikirjan arviointia koskeva piitos (Artikla 9).%®

Toisin kuin usein luullaan, Kioton poytikirja ei pddty vuonna 2012, vaan ainoastaan sen
ensimmdinen sitoumuskausi (2008-2012) paittyy. Balilta kdynnistyvissd neuvotteluissa
tullaan neuvottelemaan Kioton poytikirjan toisesta sitoumuskaudesta, joka tullee ole-
maan niin ikédén viisivuotinen, eli 2013-2017. Tdmén takia Kioton poytékirjan arvioin-

tia koskeva pditos on yksi “Balin tiekartan” muodostavasta kolmesta osasta.

Kokouksessa sovittiin suunnitelmasta, joka ohjaa tulevia toimia ilmastonmuutoksen
torjumiseksi. Sopuun piistiin yli vuorokausi kokouksen aikarajan umpeutumisen jil-
keen, kun Yhdysvallat lakkasi vastustamasta sopimusluonnosta. Globaaleja padstovi-
hennyslukuja ei saatu péitettyd ilmastosopimuksen alla (missd Yhdysvallat on mukana),
joten ne tuotiin mukaan ’keittion oven”, eli Kioton poytikirjan alaisen AWG:n kautta.
Tama oli suuri yllatys kaikille, ja monet tahot ehtivit ldhettdd synkkid tiedotteita jo en-
simmdisen paddtoksen jédlkeen, koska lukujen ldpimenoon toisen péditdksen alla ei uskot-
tu. Toinen pditds kuitenkin muutti tilanteen tdysin. Kaiken kaikkiaan kolmesta paatok-
sestd koostuva neuvottelupaketti on parempi, mitd etukidteen osattiin odottaa, ja antaa
toivoa siitd, ettd sekd Yhdysvallat ettd kehitysmaat saadaan mukaan mitattaviin paasto-
vihennystoimiin tulevan sopimuksen myotd, vaikkakaan kokouksessa ei saatu sovittua

selvisti piistovihennystavoitteista teollisuusmaille.”

Tiekartta sisdltdad Balilta kdynnistyneen prosessin keskeiset kysymykset: ilmastonmuu-
toksen hillitsemisen ja siithen sopeutumisen, puhtaan teknologian siirron kehitysmail-
le ja tarvittavan taloudellisen tuen. "Euroopan tulee nyt osoittaa vield enemmin vastuu-
ta, vahvistaa johtoasemansa ja alleviivata sitoumustaan tarttua ilmastonmuutokseen",
Balin kokouksessa olleet Euroopan parlamentin jdsenet sanovat. Néin onkin tapahtunut,
koska EU on asettanut itse omat kunnianhimoiset tavoitteensa vihentdd hiilidioksidi-
padstoja 20 % vuoteen 2020 mennessd. Parlamentissa toivotaan tdmén olevan myos

hyvini esimerkkind muille valtioille sekd Euroopan unionille neuvotteluvaltti Kodpen-

* UNFCCC: Bali Road map.
* Sillanpid 2007: “Balilla sovittiin “tiekartasta” ilmastonmuutosta vastaan”
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haminan huippukokouksessa, jotta kokouksessa saataisiin unionin tavoittelemat paasto-
rajat ja rajojen suuruudet sopimukseen asti. Tidrkedd on myos sitouttaa niin Yhdysvallat

kuin kehitysmaatkin sopimukseen.*

Kioton poytikirjan toisesta viisivuotiskaudesta on tarkoitus sopia viimeistddn
Ko6openhaminassa vuonna 2009 jirjestettivissd ilmastokokouksessa. YK:n tavoitteena
on saada my06s Yhdysvallat ja kehitysmaat sitovien padstorajojen piiriin. Koopenhami-
nan ilmastohuippukokous pidetdédn joulukuussa 2009 ja EU:lla on omat merkittivit ta-
voitteensa kokouksessa. Balin ja Koopenhaminan huippukokousten vililli on pidetty
useampia suppeampia ilmastopaneeleita ja ilmastokokouksia, joissa on pyritty 10yté-
maiin yhteinen sdvel Balilla hiertidneisiin kysymyksiin. Erityisesti kuluva vuosi 2009 on
kansainvélisten ilmastoneuvotteluiden puitteissa ollut tahdiltaan darimmadisen tihed. Ta-
nd vuonna on jo jarjestetty viisi virallista neuvottelukierrosta, ja vield yksi on jdljelld
Barcelonassa marraskuussa. Neuvottelut huipentuvat joulukuun alussa K6openhaminas-
sa pidettavddn ilmastokokoukseen (Ilyhyemmin kulkee nimelld COP-15). Ennakoivat
kokoukset ovat tarkeitd, jotta Koopenhaminaan mennessé asiat olisivat valmiiksi mah-
dollisimman pitkélle neuvoteltuja sekd valmisteltuja. Tdmai auttaa itse huippukokouksen
etenemistd toivotulla tavalla ja sujuvasti seki ikiviltd takaiskuilta ja viime hetken ylla-
tyksiltd saatettaisiin vilttyd. Myos aikataulu asettaa omat rajansa, Balin kokous venyi jo
usealla tunnilla yli takarajan lukuisien kiistakysymysten vuoksi. Toisaalta, on hienoa,
ettd kokousta takarajasta huolimatta jatkettiin. Tami osoittaa valtioiden todella sitoutu-

neen ja keskittyneen asiaan, asia koetaan tirkeéksi ja sithen halutaan panostaa.

2.4.2. Koopenhamina

Koopenhaminan ilmastokokous jérjestetddn 7.12 - 18.12.2009. Suurimmat kiistakysy-
mykset neuvotteluissa ovat tilld hetkelld teollisuusmaiden padstositoumukset, kehitys-
maiden pédidstoviahennystoimet, padstovihennyshankkeiden rahoitus ja uuden sopimuk-

sen muoto.

% EP: ”EP:n ilmastolihettiliit: “Balilta Poznanin kautta Kéopenhaminaa kohti”.
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Ilmastoneuvotteluissa ollaan téllid hetkelld ilmeisen laajasti yhtd mieltd siité, ettd maail-
man keskildmpdtilan nousu tulisi saada rajoittumaan kahteen celsiusasteeseen verrattuna
esiteolliseen aikaan. Yle:n uutiset kertoivat, ettd tdmi vaatisi ilmastotutkijoiden mukaan
teollisuusmailta 25 - 40 prosentin paastoviahennyksida vuoteen 2020 mennessd vuoden
1990 tasosta ja kehitysmailta 15 - 30 prosentin rajoituksia paistdjen kasvuun verrattuna
tilanteeseen, jossa mitddn paddstorajoitustoimia ei tehtdisi. Tdhdn mennessi teollisuus-
maat ovat luvanneet Euroopan komission tilannearvion mukaan keskiméiérin noin 9 -
16,5 prosentin vihennyksid vuoteen 2020 mennessd vuoden 1990 tasosta. Kuten on jo
todettu, EU on jo etukiiteen omilla sopimuksillaan sitoutunut vihentdméidn padstdjd yli
tuon asetetun tavoitteen. Samoin on tehnyt Norja ja Japani. Sopimusta ajatellen mielen-
kiintoisia maita ovat Yhdysvallat seké Intia. Ndiden kahden maan ratkaisulla on merkit-

tdvd painoarvo koko sopimuksen arvoa arvioitaessa.

Yksi suurista kiistakapuloista neuvotteluissa on kehitysmaiden odottama ilmastonmuu-
toksen torjumiseen ja sithen sopeutumiseen tarkoitettu rahoitus teollisuusmailta. EU on
arvioinut, ettd rahoituksen tarve nousee karkeasti sataan miljardiin euroon vuodessa
vuoteen 2020 mennessd. Juuri se, miten rahoituspanos jaetaan, aiheuttaa kiistaa. On-
gelmallista on, ettd kehitysmaat eivit ole valmiita sitoutumaan mink&énlaisiin padstova-
hennystavoitteisiin, ennen kuin ne ovat saaneet teollisuusmailta tarpeeksi vahvat lupa-
ukset rahoituksesta. Asiasta keskusteltiin viimeksi 9.10.2009 péittyneissd Bangkokin

neuvotteluissa.

Kolmas ongelma ja kiistan aihe on itse sopimukset muoto. EU ja kehitysmaat ovat tihin
mennessd halunneet rakentaa uuden ilmastosopimuksen Kioton poytikirjan varaan, jos-
sa vedetidin selvi raja teollisuus- ja kehitysmaiden vilille. Yhdysvallat ei koskaan ratifi-
oinut Kioton poytikirjaa ja haluaisikin nyt korvata Kioton sopimusrakenteen yhdelld
uudella sopimustekstilld, joka pitdisi sisédllddn teollisuusmaiden pédstdsitoumukset ja
kehitysmaiden piadstovihennystoimenpiteet. Yhdysvaltain ilmastoneuvottelijat eivit
halua joutua uudelleen samanlaiseen tilanteeseen kuin Kioton poytékirjan hyviksymi-
sen jidlkeen 1997, jolloin he joutuivat palaamaan neuvotteluista kotiin sopimuksen kans-
sa, jota USA:n kongressi ei hyviksynyt. USA:n pédstotavoitteet madrittelevad ilmasto-

lakipakettia tuskin saadaan hyviksyttyd ennen Koopenhaminan ilmastokokousta, jolloin
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Kioton kaltainen tilanne voisi toistua. Kehitysmaat vastustavat ankarasti Kioton raken-

teen hylkdamistd. EU haluaisi yhden, sitovan sopimuksen, joka pohjautuu Kiotoon.

Yle:n ja EK:n mukaan télld hetkelld vaikuttaa todennékdiseltd, ettd Koopenhaminassa
saadaan aikaan vain yleisen tason 16yhi puitesopimus, jonka yksityiskohdista joudutaan
neuvottelemaan vieli monia vuosia. Puitesopimus siséltdisi yleisperiaatteita vuoden
2012 jalkeiselle ilmastopolitiikalle ja jatkoneuvottelujen tiekartan. YK:n pédisihteeri Ban
Ki-Moon ja YK:n ilmastomuutoskonventin pdisihteeri Yvo de Boer ovat toistuvasti
vedonneet neuvotteluosapuoliin tahdin kiristdmiseksi. EU:n péddilmastoneuvottelija Ar-
tur Runge-Metzgerin mukaan on selvid, ettd Koopenhaminassa ei saada sovittua kaikis-
ta yksityiskohdista, joten neuvottelut jatkuvat joulukuun jilkeenkin. Myos Intian ympé-
ristoministeri Jairam Ramesh on sanonut, ettd sopimuksen syntyminen Koopenhaminas-
sa on epitodennikoistd ja ensi kesdnd tulisi pitdd uusi ilmastokokous. Toisaalta taas
Suomea kokouksessa edustava pddneuvottelija Sirkka Haunia on optimistinen sovun
saamiseksi. Hin kokee poliittisen tahdon viime aikoina lisddntyneen, kun Yhdysvallat
on toden teolla mukana. Kyyninen tosin voisi ajatella, ettd pddneuvottelijan tdytyykin
olla optimistinen ennen neuvotteluja, joten joka tapauksessa viestit ennen kokousta eri

tahoilta ovat hyvin ristiriitaisia.

Kun Ko6openhaminan ratkaisevaan ilmastokokoukseen on aikaa runsas kuukausi, uusi
kansainvélinen ilmastosopimus niyttiisi siis olevan kauempana kuin koskaan. Lyhyesti
sanottuna kansainvilisissd ilmastoneuvotteluissa on siis meneillddn pattivaihe. Kaikki
maat ovat odottavalla kannalla, ja haluavat kuulla ensin toistensa lupaukset ennen kuin
tekevit omiaan. Kukaan ei halua olla johtoasemassa ja ottaa vetdjin roolia. Erityisesti
Yhdysvalloilta ja Kiinalta odotettaan uusia avauksia pattitilanteen aukaisemiseksi, silld
maat vastaavat yhdessd yli 40 prosentista maailman kasvihuonekaasupiistojd. Pattiti-
lanteen laukaisemiseksi muun muassa Ranskan presidentti Nicolas Sarcozy on ehdotta-
nut marraskuun puoliviliin yliméériistd huippukokousta, mutta tarkempia tietoja ei ole
annettu. Tistéd ei kuitenkaan ole olemassa vield mitddn pditostd. Vahvoja kannanottoja
sopimuksen saamiseksi on tullut hivenen ylldttdviltdkin tahoilta. Syksylld yli
500 kansainvilistd yhtiotd julkisti voimakkaan vetoomuksen rikkaille maille péastdjen

leikkaamiseksi. Yhtididen mukaan epdaonnistuminen Kéopenhaminassa katkaisisi hyvin
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alkaneet investoinnit puhtaaseen teknologiaan. Allekirjoittajien joukossa oli myds suu-

ria 0ljy-yhtioiti, joka teki asiasta vield merkittivimmin.”'

3! Kappaleeseen 2.4.2. on kidytetty lihteini seuraavia artikkeleita ja lihteiti:

UN: COP-15

EK: ”Kansainviliset ilmastoneuvottelut — ajankohtainen tilanne”

Mannila 2009

YLE: "K66penhamina lahenee”

YLE: ”Suuryritykset vaativat ilmastosopimusta”

UNFCCC: Bali Road map.

Monessa ylld olevista teksteistd on paljon samoja faktoja. Jokaisen tekstin asiaan tuoma lisdarvo ja muista
puuttuvat yksityiskohdat on laitettu téissd luvussa loogisille paikoilleen. Tdmén vuoksi ei ole tarkoituksen
mukaista merkata jokaista kohtaa erikseen tekstiin, koska tekstin luettavuus kérsisi tidstd oleellisesti.
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3. Auto- ja ajoneuvoverotus

3.1. Auto- ja ajoneuvoverotuksen taustaa

Auton kdyttod ja omistamista verotetaan monin eri tavoin. Henkil6ajoneuvoihin kohdis-
tuva verotus koostuu autoverosta, ajoneuvoverosta ja polttoaineverosta. Ensimmaisena
peritiddn hankintavaiheen veroina mahdollinen tulli. Tullilain 1 § ja arvonlisdveronlain
86 § mukaan tulli on suoritettava EU:n ulkopuolelta tuotavasta ajoneuvosta maahan-
tuonnin arvonlisdveron lisdksi. EU:n alueelta Suomeen véhittdiskauppaan tuotavista
uusista autoista ei tarvitse maksaa tullia, mutta niin sanottua uuden kuljetusvilineen
arvonlisidveroa kylldkin. Uudet kuljetusvilineet verotetaan aina siind maassa, missi niiti
kédytetddn, joten niithin sovelletaan erityissddnnoksid (AVL 26 a, ¢ ja d § sekd 63 e §).
Jos esimerkiksi yksityishenkilo ostaa uuden auton toisesta EU-maasta ja tuo sen Suo-
meen, myyjalld on oikeus myydé auto ilman arvonlisdveroa, mutta ostajan on suoritet-
tava autosta Suomen arvonlisivero ja autovero.' Uusi kuljetusviline maritelldin arvon-

lisdaverolain 26 d §:ssé.

Toisena, mahdollisen tullin jidlkeen, peritdin kertaluontoinen autovero sekd uusien etta
kiytettyjen maahantuotujen ajoneuvojen rekisterdinnin yhteydessid. Kolmantena makse-
taan vield vuosittaista ajoneuvoveroa, joka tunnetaan myos kdyttomaksuna. Autoveron
késite on selked, mutta suomen kielessd ajoneuvoverotus on kisitteend hieman ongel-
mallinen. Laajassa mielessi silld tarkoitetaan kaikkea sitd verotusta, joka vilittomasti ja
vilillisesti liittyy ajoneuvon kayttoon. Ajoneuvoverotus itsessddn on siis kokonaiskasite.
On syytd huomata, ettd ajoneuvoveron nimelld tunnetaan myos kdyttomaksuksi kutsuttu
vero. Téssd tutkimuksessa ajoneuvoverolla tarkoitetaan itse veroa, kdyttomaksu -termid
ei kdytetd. Tullin, autoveron ja ajoneuvoveron lisdksi autoilun hintaa nostavat polttoai-

neverot.

' Verohallituksen julkaisu 180.07.
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3.1.1. Autovero

Autovero on Suomessa perdisin 1950-luvuta. Henkildautot ovat olleet verotuksen piiris-
sd koko autoverotuksemme historian ajan ja autoverotus on aina perustunut ajoneuvon
arvoon.” Vuoden 1995 alusta voimaan tullut autoverolaki (29.12.1994/1482) korvasi
vanhan ja samalla Suomen ensimmaisen autoverolain, lain auto- ja moottoripyoridveros-
ta’. Uuden lain sidtiminen ajankohtaistui, kun Suomi liittyi Euroopan unioniin. Siir-
ryimme jdrjestelméin, jossa verotusta ei endd toimiteta rajamuodollisuuksien yhteydes-
sd. Uudistuksesta huolimatta yleinen verotaso sdilytettiin ennallaan eli suhteellisen kor-

keana verrattuna esimerkiksi muihin Euroopan unionin maihin.*

Hallitus antoi 30.12.2002 eduskunnalle esityksen (271/2002) autoverolain muuttamises-
ta. Esityksen mukaan sekd uusien ettd kdytettynd tuotavien henkildautojen verotus pe-
rustui auton yleiseen kuluttajahintaan Suomessa. Esitys siirtyi valtiovarainvaliokuntaan,
jonka mietinnén (VaVM 46/2002) pohjalta hallituksen esitys muuttui. Muutokset pois-
tivat suurelta osin lain vaikeaselkoisuutta. Lisdksi autoveron méidrd muutettiin lasketta-

vaksi verollisesta yleisestd vihittdismyyntiarvosta.

Autoverolain (9.1.2009/5) 1 §:n mukaan autoveroa on maksettava henkiloautosta. Vero
on suoritettava valtiolle ennen ajoneuvon rekisterdintid ajoneuvoliikennerekisteristi
annetussa laissa (541/2003) tarkoitettuun ajoneuvoliikennerekisteriin tai ennen ajoneu-
von kidyttoonottoa Suomessa. Samaisen lain 4 §:n mukaan autoveroa on velvollinen
suorittamaan se, joka merkitddn rekisteriin ajoneuvon omistajaksi. Lakia sovelletaan
4 §:n mukaan ajoneuvoihin, joiden ensimméiinen veron médrdytymispdivd on lain voi-
maantulon jidlkeen. Uuden, vuonna 2009 voimaan tulleen autoverolain 6 §:n mukaan
henkildauton autovero on tietty prosenttimddrd auton verotusarvosta, joka méaidrdaytyy

auton kulutusta vastaavan hiilidioksidipdiston perusteella.

? Linnakangas 2007, s. 59 ja s.154.

3 Ks. Laki auto- ja moottoripydriverosta (440/1957).

4 K. Linnakangas 2007, s. 54. Liséksi todettakoon, ettd alhaisen autoveron maita ovat mm. Itdvalta, Es-
panja, Puola, Slovenia ja Belgia. Lisidksi osalla maista ei ole kidytossd lainkaan autoveroa, kuten mm.
Saksalla, Ranskalla, Iso-Britannialla ja Ruotsilla. Huomautuksena todettakoon, ettd Euroopan unionin

sisdlld myos henkildautojen ajoneuvoveron tasossa on suuria valtioiden vilisid eroja (Linnakangas 2007,
s.705 ss.).
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Verovelvollisen tulee AutoVL 37 §:n mukaan tehdd veroviranomaiselle autoveroilmoi-
tus ennen kuin auto merkitdédn rekisteriin Suomessa. Autoveroilmoitukseen tulee sisél-
tyd autoverolain 37 §:n mukaan ajoneuvon verotusarvon madrdimistd varten tiedot ajo-
neuvon varusteista, ajoneuvon yksiloinnistd sekd muista verotukseen vaikuttavista sei-
koista. Autoverolain 41 §:n mukaan rekisterdintiin annetaan lupa vasta verotuksen toi-
mittamisen jidlkeen. Sddnnollistéd litketoimintaa harjoittava ajoneuvojen maahantuoja voi
hakeutua rekisteroidyksi verovelvolliseksi, jonka kodalla kdytetdin nopeutettua menet-

telyd veron maksun ja rekisterdinnin yhteydessi.’

Lain 54 §:n mukaan ennen ajoneuvon ensimmdisté rekisterdintid tai kdyttoonottoa toi-
mitettava autoverotus on tullilaitoksen tehtdvd. Lain mukaan veron erdpdiva on yksityi-
selld kuluttajalla 15 péivaa padtoksen paivamaaristd. Jos veroa ei ole suoritettu erdpéi-
vind, ajoneuvoa ei saa kdyttdd liikkenteessd. Tdtd kutsutaan yksinkertaisesti ajoneuvon
kayttokielloksi. Autoveroa palautetaan, jos Suomessa verotettu ajoneuvo viedddn maas-

ta pysyviisti muualla kuin Suomessa kiytettiviksi.®

3.1.2. Ajoneuvovero

Ajoneuvojen kiyttovaiheen verotus alkoi Suomessa tulliverotuksena, joka kohdistui
erityisesti polttoaineeseen.” Vuonna 1986 toteutettiin energiaverouudistus, jossa poltto-
aineiden verojdrjestelmi uudistettiin. Vuoden 1986 uudistus on mainitseminen arvoi-
nen, silld uudistuksessa otettiin ensiméistda kertaa huomioon ympdéristopoliittiset tavoit-
teet. Tami toteutettiin lyijyttomén ja lyijyllisen bensiinin veroporrastuksilla. Suomen
ETA-jdsenyys ja liittyminen Euroopan unioniin eivit puolestaan juurikaan suoranaisesti
vaikuttaneet Suomen ajoneuvoverotukseen.® Vuoden 2004 alussa tehdyt muutokset yh-
distivdt moottoriajoneuvoverotusta ja ajoneuvoverotusta koskevat sdidnnokset samaan

lakiin, ajoneuvoverolakiin.

> AutoVL 37 §..

® Aiheen rajauksen vuoksi aihetta ei kisitelld tdssd tarkemmin. Ks. lisdd autoverolaki 34d § (tulee voi-
maan 1.1.2010).

7 Linnakangas - Juanto 2000, s. 367.

¥ Linnakangas 2007, s. 510.
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Ajoneuvoveron osatekijoitid ovat perusvero ja kdyttovoimavero. Perusvero vastaa entistéd
ajoneuvoveroa, joka kansan kielelld tunnetaan myds auton kiyttoverona tai kdyttomak-
suna. Kdyttovoimavero puolestaan vastaa vanhan jarjestelmén varsinaista ajoneuvove-
roa eli dieselveroa. Termien muutoksella ei varsinaisesti ole vaikutusta itse veron méaa-

ridn.’ Lisiksi osa ajoneuvoveroa ovat my0s maksutapalisd ja lisdvero. 0

Vero maksuunpannaan verovelvollisen omistus- tai haltijuusajalta péivikohtaisena ve-
rona. Ajoneuvoveron veronkantoviranomaisena toimii Ajoneuvohallintokeskus (ajo-
neuvoverolaki 56 §). Ajoneuvoverolain 13 §:n mukaan ajoneuvovero kannetaan vero-
kaudelta, jonka pituus on 12 kuukautta. Verokausi alkaa yleisimmin péivésté, jona ve-
rovelvollisuus alkaa (ajoneuvoverolaki 9 §). Verovelvollisuus puolestaan alkaa (ajoneu-

voverolaki 8 §)

1) Pdivéni, jona ajoneuvo ensi- tai uudelleenrekisterdiddédn tai otetaan liikenne-
kayttoon

2) Sitd seuraavana pdivind, jona rekisteriin merkityn ajoneuvon omistaja- tai hal-
tijatieto muuttuu siten, ettd vero on maksuunpantava uudelle verovelvolliselle

3) Verovapautuksen edellytysten paittymispdivdd seuraavana pdivind; tai

4) pdivind, jona verosta vapaa ajoneuvo muutosrekisterdiddén tai muutoskatsaste-

taan veronalaiseksi.

Neljds kohta ei ole relevantti timén tutkimuksen kannalta. Kyseisessd lainkohdassa on

my0s kerrottu ajankohdat, jolloin verovelvollisuus lakkaa.

Ajoneuvoja koskevat verolait ovat pysyneet kauan lihes muuttumattomina. Niiden pe-
rusajatus on viimeiset vuosikymmenet sdilynyt samana eiké niitd ole liilemmin muutettu
suuntaan eikéd toiseen. Koen, ettd lienee jo ajankohtaista pdivittdd vanhat verolait. Maa-
ilma on muuttunut alkuperdisten lakien syntyajoista huomattavasti, eivitkd vanhat lait

endd tdysin palvele tarkoitusta. Saattaisi olla ajankohtaista luoda kokonaan uusi, nyky-

9 Linnakangas 2007, s. 512.

10 Ajoneuvoverolaki 3 § ja AutoVL 18 § ("Verovelvollisen ennen kunkin verokauden ensimmadistd erd-
pdivad tekemistd pyynnostd Ajoneuvohallintokeskus voi jakaa maksuunpantavan veron miérian makset-
tavaksi kahdessa tai neljdssd erdssd. Talloin erien méadriin lisdtdan maksutapalisdd 3 euroa erdd kohden.”)
sekd AutoVL 47a § (Jos liikenteessd kidytetiddn rekisterdimitonti tai liikkennekdytostd poistettua ajoneu-
voa ajoneuvoveron lisdksi ajoneuvosta kannetaan lisdveroa.”).
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aikainen ja tdmédn pdivdn arvomaailmaan sopiva lakipaketti. Lakipaketin tulisi olla
mahdollisimman ymmérrettivi, jotta se todella myds soveltuisi reaalieldmin kdytidn-
toon. Samanaikaisesti lakien tulisi heijastaa ihmisten nykyistd arvomaailmaa, ympéris-
toasiat kiinnostavat aiempaa useammin ja liikenne linkittyy nédihin pohdintoihin vahvas-
ti. Suomella olisi myds poliittisesti otollinen tilaisuus profiloitua ilmastoasioissa uusien
ajoneuvoja koskevien verolakien myotd. Aihe on hyvin ajankohtainen télld hetkelld niin
globaalisti, EU:n tasolla kuin kansallisestikin. Suomi voisi lisdtd kansainvilistd arvos-
tustaan muiden toimijoiden silmissd, olemalla ennakkoluuloton ja sdidtamilla modernin
ajoneuvoja koskevan lainsddddnnon, joka olisi harmoniassa EU:n sdédntelyn sekd kan-

sainvilisten ilmastosopimusten ja -tavoitteiden kanssa.

3.2. Verouudistukset

3.2.1. Autoverouudistus

Autoverolain 1. luvun mukaan autovero on kertaluonteinen vero, jota kannetaan uudesta
tai kdytettynd maahan tuotavasta henkildautosta, kun se rekisterdiddén tai otetaan kiyt-

toon Suomessa ensimmaisti kertaa.

Ennen vuonna 2009 voimaan tullutta autoverolain uudistusta henkildauton veron mééra
oli 28 % verotusarvosta (eli auton vihittdismyyntiarvosta) vihennettynd 650 eurolla
muilta kuin dieselkiyttoisiltd autoilta ja 450 eurolla dieselkiyttoisiltd autoilta.'' Halli-
tuksen esityksessd 147/2007 ehdotettiin, ettd henkiloautojen verotuksessa kiinteistd vi-
hennyksistd luovutaan veron laskemisen yksinkertaistamiseksi ja ldpindkyvyyden paran-

tamiseksi.

Uuden autoverolain (9.1.2009/5) 6 §:n mukaan henkildauton autovero on tietty prosent-
timédérd auton verotusarvosta eli vihittdismyyntiarvosta, joka midrdytyy auton kaupun-
ki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavan hiilidioksidipééston perusteella. Ajo-

neuvojen hiilidioksidipédéstot ovat suorassa suhteessa polttoaineen kidyton kanssa: jokai-

" Autoverolain kumottu 6 §.
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nen ajoneuvossa kiytetty bensiinilitra tuottaa hiilidioksidia 2,35 kg ja dieseldljylitra
vastaavasti 2,66 kg.12 Vero siis perustuu auton vihittdismyyntiarvon ohella auton omi-
naishiilidioksidipddstojen madrddn. Hiilidioksidipddstotiedot merkitddn auton teknisiin
tietoithin. Uuden autoverolain 5a §:n liitteeni olevassa verotaulukossa sdddetdin henki-
I6autojen nédin muodostuneista veroprosenteista. Kyseisessd verotaulukossa hiilidioksi-
dipddstdjen madrilld tarkoitetaan auton ominaishiilidioksidipddstdjd grammoina kilo-
metrid kohden. Veroprosentti on mééritelty jokaiselle grammakohtaiselle padstoluke-

malle.

Ajoneuvon verotusarvo on autoverolain 11 §:n mukaan ajoneuvon yleinen vihittiis-
myyntiarvo. Télla tarkoitetaan hintaa, joka yhdestd samanlaisesta ajoneuvosta olisi ylei-
sesti saatavissa myytdessd se Suomen markkinoilla kuluttajan asemassa olevalle ostajal-
le sind ajankohtana, jona ajoneuvo ilmoitetaan verotettavaksi. Jos yleisiin myyntihintoi-
hin perustuvaa arvoa ei ole kdytettdvissi, yleinen viéhittdismyyntiarvo mééritetdin siitd
hinnasta, jolla samanlaisia ajoneuvoja yleisesti ilmoitetaan myytaviksi, vihennettyna
tavanomaisia alennuksia vastaavalla erdlld. Ajoneuvoja voidaan pitdd samanlaisina, jos

ne ovat samanlaiset merkiltdin, malliltaan ja varusteiltaan.'?

Autoverolain 11b §:n mukaan ajoneuvon yleiseen vihittdismyyntiarvoon katsotaan kuu-
luvan kaikki se, minkd ajoneuvon ostaja vilittomaisti tai vilillisesti luovuttaa vastik-
keeksi ajoneuvosta myyjille tai kolmannelle osapuolelle. Arvoon luettavan erdn nimi-
tykselld, maksun ajankohdalla tai muulla vastaavalla seikalla ei ole vaikutusta siihen,
onko erd sisdllytettdvi vihittdismyyntiarvoon. Mainitun lainkohdan mukaan tavanomai-
sia rahoituskuluja ja ajoneuvon asiakkaalle toimittamisesta aiheutuvia tavanomaisia,
enintddn 600 euron suuruisia kustannuksia ei kuitenkaan lueta ajoneuvon arvoon. Au-
toVL:n 15 §:n mukaan ajoneuvoon katsotaan kuitenkin aina kuuluvan toimintakuntoisi-
na vihintddn ne varusteet, jotka siini tulee olla, jotta se voitaisiin hyviksyé liikentee-
seen, sekd sellaiset muut varusteet, jotka katsotaan kuuluvan varusteiksi kyseisen ajo-

neuvon vakiovarusteisiin.

'2 Autoalan tiedotuskeskus: Liikenteen pistot.
" AutoVL 1bjad §.
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Madritettdessd ajoneuvon yleistd vihittdismyyntiarvoa Suomessa otetaan huomioon
kédytettdvissd oleva selvitys ajoneuvon viahittdismyyntiarvon méérdytymiseen markki-
noilla vaikuttavista tekijoistd sekd ajoneuvon arvosta ja siihen vaikuttavista ajoneuvon
ominaispiirteistd, kuten auton merkistd, mallista, tyypistd, kdyttovoimasta ja varustuk-
sesta. Myohemmin tdssd luvussa mainitaan uutena maahantuodun ajoneuvon esittely- ja
myyntikdyttoon saatu yhdeksdn kuukauden verovapausaika (AutoVL 35b §). Kyseistd
kdyttdd ja sen aikana kertyneitd ajokilometrejd ei oteta huomioon maééritettdessd ajoneu-

von yleisti vihittiismyyntiarvoa.'*

Autoverolain 5a § mukaan seki hallituksen esityksen mukaisesti ajoneuvon hiilidioksi-
dipiistdihin pohjautuvaa veroprosenttitaulukkoa'® sovelletaan vain, jos kyseessd on
henkildauto, jonka kokonaismassa on enintddn 2 500 kg ja joka on otettu ensimmaistd
kertaa kdyttoon 1.1.2001 tai sen jélkeen, tai henkildauto, jonka kokonaismassa on yli
2 500 kg ja joka on otettu kiyttoon 1.1.2002 tai sen jilkeen.'® Verotaulukkoa sovelle-
taan lisdksi autoihin, joiden kaupunki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavat
hiilidioksidipddstot (grammaa kilometrilld) on mééritelty auton ensimmaiisen kdyttoon-
oton ajankohtana voimassa olleessa yhteison lainsddddnnosséd sdddettyjen vaatimusten

mukaisesti (AutoVL 6 §)."

EU:ssa henkiloautojen hiilidioksidipdédstot mitataan yhdenmukaistetulla menetelmalla,
jota koskevat sddnnokset siséltyvit moottoriajoneuvojen hiilidioksidipddstoistd ja polt-
toaineen kulutuksesta annettuun neuvoston direktiiviin 80/1268/ETY'® siihen myo-
hemmin tehdyin muutoksin. Kyseisen neuvoston direktiivin mukauttamisesta tekniikan
kehitykseen annetun komission direktiivin 1999/100/EY"® 2 artiklan 3 kohdan mukaan
hiilidioksidipddstod koskevat tiedot ovat saatavissa padsiddntoisesti vuoden 2002 alun

jdlkeen kdyttoonotetuilta henkildautoilta.

" AutoVL 11c §.

15 Autoverolain liitteend (9.1.2009/5) oleva verotaulukko 1 on tutkimuksen liitteend.

'“HE 147/2007, s. 17.

'"HE 147/2007, 5.17.

'8 Neuvoston direktiivi 80/1268/ETY, annettu 16. piivini joulukuuta 1980, moottoriajoneuvojen poltto-
aineen kulutusta koskevan jésenvaltioiden lainsddadidnnon ldhentamisesti.

' Komission direktiivi 1999/100/EY annettu 15. péivini joulukuuta 1999, moottoriajoneuvojen hiilidiok-
sidipdistoistd ja polttoaineen kulutuksesta annetun neuvoston direktiivin 80/1268/ETY mukauttamisesta
tekniikan kehitykseen.
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Hiilidioksidipéistot ja polttoaineen kulutus mitataan sdddetyn testaustavan mukaisesti.
Testaus suoritetaan keinotekoisessa ympiristossd ajamalla ajoneuvoa niin sanottujen
testirullien pédlld, jolloin autoa voidaan kuormittaa eri mittaussykleilld. Polttoaineenku-
lutus ja hiilidioksidipddstot mitataan kerddamilld ja analysoimalla moottorin tuottamat
pakokaasupiistot, joista lasketaan, kuinka paljon polttoainetta on kulunut tietyn péds-
tomédrin tuottamiseksi keskikulutuksella. Laskelmat perustuvat siihen, ettd polttoaineen
palaminen tuottaa vakiomdiidrdn hiilidioksidia (bensiinilitra tuottaa hiilidioksidia 2

350 grammaa ja dieseldljylitra vastaavasti 2 660 grammaa).”

Vero lasketaan auton viéhittdismyyntiarvon ohella auton ominaishiilidioksidipaasto-
jen médrasti seuraavan kaavan mukaisesti:

[pdistdjen midri (grammaa kilometriltd) / 10]+4>"

Hallituksen esityksen (147/2007, s. 11) mukaan Hiilidioksidipdéstoihin perustuvalla
autoverolla on viahimmdis- ja enimmadistasot. Veron vihimmadistaso on 10 % yleisestd
vihittdismyyntiarvosta. Minimivero menee toisin sanoen autosta, jonka hiilidioksidi-
padstdjen midrd on enintdin 60 grammaa kilometriltd. Autoveron enimmédismééird on
40 % auton yleisestd vahittdismyyntihinnasta, ja se kannetaan autosta, jonka piistotaso
on vihintddn 360 grammaa kilometriltd. Kyseisistd rajoista huolimatta hallituksen esi-
tyksessd (147/2007) todetaan, ettd verotaso on edellistd autoverolakia matalampi. Auto-
veron osuus auton kuluttajahinnasta on puolestaan véhintdén 12,2 prosenttia ja enintddn

48,8 prosenttia.

Mikili ylld mainittuja pidstotietoja ei ole ajoneuvosta kiytettdvissd (yleensd siis ennen
vuotta 2001 kéyttoonotetut ajoneuvot taikka yli 2 500 kg painavat ajoneuvot), madrdy-
tyy ajoneuvon veroprosentti ajoneuvoverolain 5a §:n mukaan auton kokonaismassan ja
kiyttovoiman perusteella. Niitd koskevat tiedot ovat saatavissa kaikista henkildautoista.
Kokonaismassan ja kiyttovoiman perusteella verotaulukosta® on nihtivissd niitd vas-
taavat laskennalliset hiilidioksidipdistot ja autoon sovellettavat veroprosentit. Hallituk-

sen esityksessd (147/2007, s.17) todetaan, ettd verotaulukon mukainen kokonaismassan

' HE 146/2007 ja HE 147/2007, s. 7. Tieto bensiinin ja dieselin palamisesta aiheutuvasta hiilidioksidi-
madristd saatavissa myos Autoalan tiedotuskeskuksesta (ks. ldhdeluettelo).

*' HE 147/2007, s. 10.

22 Autoverolain liitteeni (9.1.2009/5) oleva verotaulukko 2 on tdmén tutkimuksen liitteena.
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ja kdyttovoiman vastaavuus hiilidioksidipéddstdjen kanssa on saatu analysoimalla ajo-
neuvoliikennerekisteriin vuosina 2000 - 2007 merkittyjen henkildautojen ominaisuuksia
tilastollisilla menetelmillé tavoitteena pyrkid 10ytimédén mahdollisimman hyvéa korrelaa-

tio mainittujen ominaisuuksien kesken.

Verotaulukkoon on laskettu bensiiniauton laskennalliset hiilidioksidipdistot kertomalla
kokonaismassaa osoittava kilogrammamadrd luvulla 0,1109 ja vdhentdmalld ndin saa-
dusta tulosta luku 5,1164. Dieselauton péastot on puolestaan laskettu kertomalla koko-
naismassa samalla luvulla ja vihentamailld nédin saadusta tulosta luku 49,8028. Hiilidi-
oksidipddstot pyoristetddn laskennassa tdysiin grammoihin. Muuta kiyttovoimaa kiyt-

tidviit autot rinnastetaan taulukossa bensiiniautoihin.

Ajoneuvon laskennallista hiilidioksidipdistod korotetaan, mikéli kyseessd on hyvin te-
hokas mutta samalla hyvin kevyt auto. Téllaisia ajoneuvoja ovat esimerkiksi tehokkaat
urheiluautot. Jos siis auton tehon (kilowatteina) ja kokonaismassan (kilogrammoina)
osamddrd on 0,15 tai titd suurempi, laskennallista hiilidioksidipdastod korotetaan ker-
tomalla se luvulla 1,5. Tdmén poikkeuksen lisdksi muutamissa harvoissa tapauksissa
veroprosentti madrdytyy laskennallisen hiilidioksidipdéston sijasta verotettavana olevan
auton yhdistettyd kulutusta vastaavan hiilidioksidipdédston perusteella.24 Esimerkiksi
1 600 kg painavan bensiiniauton, jonka tehon ja kokonaismassan suhde on vihintddn
0,15, laskennalliset hiilidioksidipdistot olisivat 258 grammaa kilometrilld tidysiin gram-
moihin pyoristettyni, jolloin sen veroprosentti olisi 29,8.% Tisti lainkohdasta tulee hy-
vin ilmi verolain ohjaileva tavoite. Toisin sanoen jos ajaa paljon kuluttavalla ja piistoja
aiheuttavalla autolla, joutuu vastaavasti maksamaan enemmaén. Jos taas valitsee toisin ja

aujoneuvo on ympadristoystiavéllisempi, selvidd pienemmalla laskulla.

Uudessa autoverolaissa on muuttunut niin veron peruste kuin verotuksen tavoitekin ai-
empaan autoverolakiin verrattuna. Laki uudistui ldhes tdysin, mielestini siitd tuli kerral-
la hyvin nykyaikainen ja niin kansainvilisen kuin EU-tason ilmastopolitiikkaan hyvin

istuva. Verotuksen perustaksi on otettu ndhdédkseni hyvin rohkeasti ja ennakkoluulotto-

2 HE 147/2007, s. 18.
* Ks. Autoverolaki 6 §.
B HE 147/2007.
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masti ajoneuvon tuottamat hiilidioksidipdéstot, samoin vanhat ajoneuvot joutuvat uuden
lain my6td herkemmin ankaramman verotuksen piiriin kuin uudet. Vaikka EU onkin
asettanut tavoitteet hiilidioksidipaistéille, ei se ole midrdnnyt keinoja, joilla ne on saa-
vutettava. Tami on siis kansallisessa harkinnassa, ja koen Suomen tehneen esiintulon,
olleen edelldkivijd sddtdmalld autoverolain, joka puuttuu yhteen hiilidioksidipéddstdjen
paildhteeseen, liitkenteeseen. Laki on myds laadittu niin, ettd sitd on tarpeen vaatiessa
melko yksinkertaista kiristdd entisestddan. Kaiken kaikkiaan lain tavoite poikkeaa tdysin
aiemmasta. Sen merkitys ei ole fiskaalisen tehtdvin tdyttdminen, vaan ennen kaikkea

kuluttajien valintoja ohjaileva.

3.2.2. Ajoneuvoverouudistus

Ajoneuvoverolla tarkoitetaan ajoneuvoverolaki 3 §:n mukaan perusveron osuudesta tai
kiyttovoimaveron osuudesta taikka perusveron ja kdyttovoimaveron yhteenlasketusta

osuudesta koostuvaa veroa.

Télld hetkelld voimassa olevan ajoneuvoverolain 10 §:n (21.12.2007/1311) mukaan
perusvero madritddn henkilo- ja pakettiautoille, joiden suurin sallittu kokonaisméérid on
enintddn 3 500 kg. Perusveron médrd pdivdd kohden on 26 senttid ajoneuvosta, joka on
otettu kdyttoon ennen 1.1.1994, ja 35 senttid ajoneuvosta, joka on otettu kiyttoon maini-
tun pdivin jidlkeen. Veroluokkaa méiirittiessd ratkaisevaa on ajoneuvon ensimmadisen
kdyttoonoton ajankohta, riippumatta siitd, onko ajoneuvo otettu kdyttoon Suomessa vai

ulkomailla.?

Vuonna 2010 voimaan astuvan uuden ajoneuvoverolain mukaan ajoneuvovero lasketaan
kahdella erilaisella tavalla. Lain 10 §:n mukaan verotus on joko padistoperusteista taik-
ka painoperusteista, sen mukaan, milloin ajoneuvo on ensimmdiisen kerran otettu kiyt-
toon. Koska hallituksen esitykseen ajoneuvoverolain muuttamisesta (146/2007, s. 20)
on nimenomaisesti kirjattu tavoitteeksi vidhentdd henkildautojen hiilidioksidipiistoja
ympdristoperusteisen verotuksen avulla ja ndin vaikuttaa kasvihuonekaasujen koko-

naismadrddn alentavasti, on péddstoperusteinen verotus ensisijainen keino. Painoperus-

% Ajoneuvoverolaki 10 §. Ks. myos Linnakangas 2007, s. 563.

40



teinen verotus otetaan kdyttoon vain, kun piistoperusteinen ei puuttuvien tietojen vuok-

si ole mahdollista.

Péastoperusteisen ajoneuvoveron perusveron pdiviakohtainen midrd katsotaan suoraan
ajoneuvoverolain liitteend olevasta verotaulukosta’’. Vuonna 2010 voimaan tulevan
ajoneuvoverolain 10 §:n mukaan taulukkoa sovelletaan vain, jos kyseessd on henkildau-
to, jonka kokonaismassa on enintdin 2 500 kg ja joka on otettu ensimmaistd kertaa kiyt-
toon 1.1.2001 tai sen jéalkeen, tai henkiloauto, jonka kokonaismassa on yli 2 500 kg ja
joka on otettu kdyttéon 1.1.2002 tai sen jilkeen. Lisiksi taulukkoa sovelletaan vain au-
toihin, joiden kaupunki- ja maantieajon yhdistettyd kulutusta vastaavat hiilidioksidi-
padstot (grammaa kilometrilld) on mairitelty auton ensimmaéisen kayttéonoton ajankoh-
tana voimassa olleessa yhteison lainsddddannossid sdddettyjen vaatimusten mukaisesti.
Auton valmistaja ilmoittaa tiedot rekisteriin. Hiilidioksidipdéstotieto on yleensd katta-
vasti saatavilla vain uusimmasta henkildautokannasta. Uusimmasta siksi, ettei paistotie-
toja ole yksinkertaisesti rekisterdity laissa mainittuja aikarajoja aikaisemmin saannolli-
sesti. Vain harvoista autoista on olemassa paistotiedot ennen vuotta 2001. Painoraja ja
paivamairit sekd muut edellytykset hiilidioksidipéddstotiedoista ovat tdysin samat kuin

autoverolaissa.

Veron muuttuva pohjaosa on 8,1 senttid paiviltd autoilta, jotka tuottavat hiilidioksidia
enintdidn 66 grammaa kilometrilld. Tadmén jidlkeen veron pohjaosa nousee aina 0,1 sen-
tilld jokaista hiilidioksidipdidstogrammaa kohden. Perusveron piivikohtaisen midrin
kaava: (CO,/100) x muuttuva pohjaosa. Vuotuiseksi vihimmaistasoksi muodostuu siten
hallituksen laskelmien mukaan noin 20 euroa.” Progressiivisesti péisttason mukaan
nouseva hiilidioksidigramman hinta kasvaa korkeaksi suurilla ominaispadastomaérilla.
Veron enimmdistaso on 400 gramma kilometriltd, joka tarkoittaa 605,90 euroa veroa
vuodessa. Jokaiseen grammakohtaiseen pddstoméirddn sovellettava veron pdivikohtai-

nen madrd kdy suoraan ilmi liitteend olevasta verotaulukosta.

Hiilidioksidipéddstdihin perustuvan vuotuisen ajoneuvoveron madrd vaihtelee siis

20 eurosta 605,90 euroon. 20 euroa menisi autosta, jonka hiilidioksidipdéstot ovat enin-

a7 Ajoneuvoverolain liitteend (21.12.2007/1311) oleva verotaulukko 1 on timén tutkimuksen liitteend.
* HE 146/2007, s. 26.
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tddn 66g/km. Niin vidhédn hiilidioksidipdistdjd tuottavia autoja ei ole vield lainkaan
markkinoilla.”” Keskimériinen uusien henkildautojen hiilidioksidip#sté vuoden 2009
alkupuolella on noin 160 g/km. Eroa tavoiteltuun minimipdistotasoon on siis vield rei-
lusti. Eroa EU:n asettamaan vuoden 2012 tavoitetasoon, 120g/km on vield runsaasti ja

vuosien 2008/2009 vilitavoitteestakin, 140 g/km, ollaan jéljessd kiitettivisti.*

Ajoneuvoveron perusvero on painoperusteinen muilla kuin ylld mainituilla ajoneuvoilla.
Tastd sdaadetddan samassa pykéldssd kuin paidstoperusteisestakin verosta, ajoneuvovero-
lain 10 §:ssd. Lisiksi ajoneuvot, joiden lain tarkoittama padstitieto puuttuu, verotetaan
kokonaismassan perusteella riippumatta siitd, onko ne otettu kiyttoon ylld mainittujen
aikarajojen jdlkeen. Vero kannetaan ajoneuvon kokonaismassaan perustuvan kertoimen
avulla laskien.”’ Kokonaismassaan perustuva vero vaihtelee ajoneuvoverolain liitteeni
olevan verotaulukon’? mukaan 75,92 eurosta 485,45 euroon. Kertauksena todettakoon,
ettd kokonaismassalla tarkoitetaan auton omamassaa lisdttynd kantavuudella. Samoin
kuin pédstoperusteisen ajoneuvoveron madrd, myos painoperusteisen veron maird kat-

sotaan suoraan lain liitteenid olevasta verotaulukosta.

Mikili ajoneuvovero lasketaan painoperusteisesti, niin ajoneuvon kokonaismassa kiloi-
na alkavalta sadalta kilogrammalta jaetaan luvulla 1000 ja ndin saatu luku kerrotaan
veron paivikohtaisella pohjaosalla. Pohjaosan ldhtotaso on 16 senttid pdiviltd enintddn
1 300 kg painavilla autoilla, ja se nousee 1 301 kilogrammasta alkaen aina yhden sentin

sadan kilogramman vilein.

* Autoliitto 2009.

% KOM(2007)2 ja Autoalan Tiedotuskeskus: Liikenteen piiistot. Spekulatiivisessa mielessi voinee miet-
tid, miksi hiilidioksidipédastdjen tavoiterajat on jo alun perin asetettu hyvin alas. Rajoista péitettiessid on
suurella todenndkdisyydelld tiedetty, ettd sen hetkinen paistotaso oli varsin kaukana asetetuista tavoitteis-
ta. Tavoitteita ei ole kuitenkaan muutettu, vaikka edelleen ollaan reilusti tavoitteista jiljessda. Henkilokoh-
taisesti nden tissd selvén logiikan: kun rajat asetetaan riittdvin alas, ldhes saavuttamattoman rajalle, on
lopputulos parempi, kuin jos raja olisi asetettu sille tasolle, minka tiedettiisiin varmasti olevan saavutetta-
vissa. Koska raja on hyvin kaukana, mennéén toimilla ja teoilla usein varmasti saavutettavissa olevan
lopputuloksen ohi, ja pidddytddn kaiken kaikkiaan parempaan tulokseen, kuin mihin olisi paddytty, jos
rajat olisivat asetettu varmasti saavutettavalle tasolle.

°'HE 146/2007, s. 30.

32 Ajoneuvoverolain liitteend (21.12.2007/1311) oleva verotaulukko 2 on timén tutkimuksen liitteend.
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Laskentakaava:

[(kokonaismassan alkavien 100 kg:n mérd x 100)/1000] x muuttuva pohjaosa™

Ajoneuvolle, jota kiytetddn muulla voimalla tai polttoaineella kuin moottoribensiinilla,
midritddn ajoneuvoverolain 11 §:n mukaan kédyttovoimaveroa. Veron méidrd paivaa
kohden on henkiloautosta 6,7 senttid jokaiselta kokonaismassan alkavalta sadalta kilo-
grammalta.”* Ympiristopoliittiselta kannalta on oleellista huomata, etti kiiyttovoimave-
rosta on vapautettu polttoainemaksusta annetussa laissa (1280/2002) tarkoitetut me-
taanista koostuvaa polttoainetta kiyttivit henkild- ja pakettiautot.®® Toisin sanoen ve-
rosta on vapautettu ympadristoystiavéllisempid polttoaineita kdyttdvit ajoneuvot. Tosin
tillaista polttoainetta kiyttdvid ajoneuvoja on markkinoilla vasta hyvin marginaalinen
madrd, mutta lainkohdan merkitys tullee kasvamaan vaihtoehtoisten polttoaineiden méaa-
rdn lisddntyessd, laadun parantuessa ja autotekniikan kehittyessd. Tulevaisuudessa tulee
ajankohtaiseksi pdivittdd koko polttoaineverolainsaadiantd. Samassa yhteydessd voisi
olla loogista tarkastella mahdollisuutta lisdtd metaanipolttoaineiden ja muiden vaihtoeh-
toisten, ekologisempien polttoaineiden verohuojennuksia. Néin sekd varsinaiseen ajo-
neuvoon ettd sen kidyttiméin polttoaineeseen kohdistuvat verolait noudattelisivat samaa,
yhtendistd linjaa. Tama tukisi tehtyjen auto- ja ajoneuvoverolakiuudistusten tavoitteita
vihentdd liikenteestd aiheutuvia hiilidioksidipéddstdjd, koska niin vdhédn kuluttavan ajo-
neuvot kuin ekologisemmat polttoaineetkin saisivat verohyotyd suhteessa ympiristod

enemmain kuormittaviin vaihtoehtoihin.

Ajoneuvovero on siis padstoihin tai painoon perustuva vero, jonka molemmat laskenta-
tavat korreloivat hiilidioksidipéddstdjen kanssa ja jonka miird nousee progressiivisesti
padstotason noustessa. Kuten autoverolaissakin, myos ajoneuvoverolaissa on veroille
vihimmadis- ja enimmadistasot sekid hiilidioksidipddstoperusteisesti ettd painoperusteises-
ti laskettaville veroille. Hallituksen esityksen mukaan (146/2007, s. 29) vdhimmadistaso
on perusteltavissa veron valtiontaloudellisen luonteen vuoksi ja enimmaistaso korkeiden

verotasojen valttamiseksi.

% HE 146/2007, s. 38.
 Lain kohdassa (11 §) on kerrottu myds muiden kulkuneuvojen kiyttovoimaveron suuruus.
% Laki polttoainemaksusta 6 § 1 mom. 5 kohta.
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Yhteenvetona voidaan todeta autoverouudistuksessa sekd ajoneuvoverouudistuksessa
olevan paljolti yhtdldisyyksid. Molemmat keskittyvit paddstOperusteiseen verotukseen
litkkenteen hiilidioksidipdéstojen hillitsemiseksi. Toinen verotusperiaate, painoperustei-
nen verotus, on myos kdytossd molemmissa. Vaikka kokonaismassa ei tdysin korreloi
auton hiilidioksidipdéstdjen kanssa, sen vastaavuus on paras kiytettdvissd olevista tek-
nisisti veroperusteista.”® Tilld pyritiin mahdollisimman lihelle ajoneuvon todellista
paidstotasoa, vaikkei tarkkaa paédstotasoa olekaan niissd tapauksissa mahdollista laskea
taikka se ei ole tiedossa. Molempien lakien veromiirdt on katsottavissa suoraan lain
liitteend olevista taulukoista. Tdmé parantaa lain luotettavuutta, kun sekd laskukaavat
ettd lopullisen veron méiirit ovat nikyvilld heti ensi hetkelld. Uuden ajoneuvon ostaja
voi ndin varmistaa ja ennakoida autosta aiheutuvan verorasituksen jo hyvissi ajoin. Sa-
malla kuluttajan on mahdollista tehdd vertailua ja todeta ympéristod vihemmin kuor-
mittavan ajoneuvon tulevan hénelle pitkélld juoksulla edullisemmaksi. Eri asia taas on,
jaksavatko yksittdiset kuluttajat miettid ajoneuvosta aiheutuvaa verorasitusta pitkalld,
auton elinidn kattavalla tihtdimelld vai tekevitko he ostopditoksen lyhyelld aikajénteel-
la. Kuluttajien tietoisuuteen on jossain maidrin mahdollista vaikuttaa hyvilld markki-
noinnilla. Markkinointiin on syytd panostaa, jotta ajoneuvon ostopddtostd harkitsevat
tekisivit verohyotyyn perustuvan ajoneuvojen vertailun koko auton kiyttoajalta ja mak-
simoivat ndin oman verohyotynsi sijoittamalla vdhin hiilidioksidipéddstdjd aiheuttavaan
ajoneuvoon. Ylilyontien torjumiseksi niin autoverolakiin kuin ajoneuvoverolakiin on
otettu veron vdhimmadis- ja enimmadistasot. Ndin pyritddn estimiin liian korkea vero-
rasitus sekd samalla liian alas painuva veronmadéri. Rajoja on syytd tarkastaa muutaman
vuoden aikajdnteelld. Niin ndhdédédn, ovatko rajat asetettu oikealle tasolle vai olisiko

niitd syytd kiristdd taikka lieventad.

Alhaisemman polttoainekulutuksensa ja hiilidioksidipdédstotasonsa vuoksi dieselautojen
painoon perustuvan veron tulisi teoriassa olla bensiiniautoja pienempi niin autoverolais-
sa kuin ajoneuvoverolaissakin. Yksinkertaisuuden vuoksi sekd bensiini- ettd dieselau-
toille ehdotettiin esityksessd yhdenmukaista kokonaismassaan perustuvaa kerroinmallia.
Lisdksi todettiin, ettei dieselmoottorilla varustettuja ajoneuvoja ole syytd suosia vero-

tuksellisesti sen takia, ettd etenkin vanhempien dieselautojen typen oksidi- ja hiukkas-

% HE 146/2007, s. 30 ja HE 147/2007, s. 17.
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padstot ovat huomattavasti korkeampia bensiiniautoihin verrattuna. Dieselautot todelli-
suudessa kuitenkin hyotyvit pédidstoperusteisesta veromallista hieman bensiiniautoja
enemman, koska dieselautoilla on usein bensiiniautoja alhaisempi polttoaineenkulutus
ja sitd kautta myos alhaisempi CO, -pédstotaso. Toisaalta, saman hyddyn saavat vihdn
kuluttavat bensa-ajoneuvotkin ja sehédn juuri on lain tarkoitus. Sille, ettd dieselautot ja
bensa-autot on asetettu samalla viivalle painoperusteisissa verotaulukoissa, on olemassa
selkeidt perusteet. Vaikka sanatarkasti katsottuna lain tarkoitus on vihentda hiilidioksi-
dipéistojd, ei lain tarkoitus silti ole kannustaa toisiin saastuttamisen muotoihin. Pdinvas-
toin, aina paremmin laki on onnistunut tehtdvissidin jos myds muut liikenteestd aiheu-
tuvat padstot alenevat. Téssd valossa ei ole siis juurikaan tarpeen suosia dieselid poltto-
aineenaan kayttdavid ajoneuvoja. Vaikka ne aiheuttaisivat hieman vihemmain varsinaisia
hiilidioksidipddstojd bensiinikdyttdisiin ajoneuvoihin verrattuna, ovat niistd aiheutuvat

muut padstot usein bensa-autoja selkedsti suuremmat.

Seki autoverolain ettd ajoneuvoverolain heikkoutena voinee ndhdikseni pitdd sitd, ettd
ne pitdvét sisdllddn oletuksen: uudet autot tuottavat automaattisesti vahemman hiilidiok-
sidipddstojd. Ndin ei kuitenkaan aina vilttdmittd ole: uusi, mutta valtavan kokoinen
katumaasturi tuottaa helposti enemmén hiilidioksidipdist6jd kuin pieni, mutta vanha
pikkuauto. Tilannetta on yritetty vilttdd niin, ettd painoperusteinen verotus korreloisi
mahdollisimman hyvin hiilidioksidipdéstdihin pohjautuvan verotuksen kanssa. Hallituk-
sen esityksessd on todettu, ettd painoperusteinen verotus tullee olemaan kédytdnnossi
hieman piistdperusteista verotusta edullisempi.’” Niin on tarkoitus, mutta toteutuuko se
suunnitellusti, jdd ndhtdviksi. Jos painoperusteinen on edullisempi, tasoittaa se edelld
kuvatussa tilanteessa verotusta pikkuauton eduksi. Jollei, saa paljon saastuttava katu-
maasturi ansaitsematonta verohyotyd. Tdstd voinee pohtia, miten tilanne olisi tulevai-
suudessa paikattavissa, mikd mainitun kaltainen ongelma esiintyy. Toivottavaa kuiten-
kin lienee, ettd vanhat automallit ja -kannat poistuvat tulevien ldhivuosien aikana tdysin,

eikd kysymys enéi ole relevantti.

STHE 146/2007, s. 32.
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3.2.3. Arvonlisivero

Lailla autoveron muuttamisesta (9.1.2009/5) muutettiin myds autoveroon sisdltyvdd
arvonlisidveroa ja sen midrdaytymistd. Arvonlisdverolain 1 §:n (1501/1993) mukaan au-
toverolle suoritettavasta arvonlisdverosta sdiddetddn erikseen autoverolaissa. Vanhan
autoverolain 5 §:n (1482/1994) mukaan se, joka on velvollinen suorittamaan autoveron,
on velvollinen suorittamaa myds autoverosta arvonlisiveroa sen miirdisend kuin
AVL:ssd sdadetddan. Autoveron kantava viranomainen maksuunpanee arvonlisdveron

autoveron kantamisen yhteydessi. Arvonlisivero maksetaan Suomeen.>®

Hallituksen esityksessd laeiksi autoverolain, arvonlisdverolain ja ajoneuvolain 60 §
muuttamisesta (192/2008) ehdotettiin muutettavaksi mainittuja lakeja siten, ettd luovut-
taisiin kantamasta autoverolle arvonlisdveron suuruista veroa. Ennen lakimuutosta auto-
veron miirille kannettiin arvonlisdveron suuruinen vero autoverotuksen yhteydessi.
Verosta sdddettiin vanhassa autoverolain 5 §:ssi ja veroa on yleisesti kutsuttu myos ni-

melli ei-arvonlisidvero, elv, erotuksena varsinaisesta arvonlisdverosta.

Arvonlisdverotus on pitkélti yhdenmukaistettu Euroopan yhteison tasolla. Yhteisestid
arvonlisiverojirjestelmisti on annettu neuvoston direktiivi 2006/112/EY™. Euroopan
komissio onkin kahteen otteeseen nostanut Suomea vastaan kanteen juuri arvonlisidvero-
tuksesta autoveron yhteydessd. Asiassa C-10/08 Komissio vastaan Suomi komission
kanta oli, ettii elv ei ole yhteensopiva EY 90 artiklan®® kanssa. Toisessa rikkomusmenet-
telyssd komissio katsoi, ettei Suomen arvonlisdverolain soveltamiskdytidnto ollut yh-
denmukainen arvonlisdverodirektiivin kanssa, koska autoveron médrd sisdllytetddn

Suomessa ajoneuvon luovutuksesta kannettavan arvonlisiveron perusteeseen.”’

Hallituksen esityksen (192/2008) pohjalta Suomessa luovuttiin autoverolle kannettavas-
ta arvonlisdveron suuruisesta verosta, elv:std. Ajoneuvon luovutuksesta kannettava ar-

vonlisdveron peruste ei siis endd sisdlld luovuttajan maksaman autoveron méaarii silloin,

B AVL 26a, cjad §, 54 § sekid 63e §. Ks. lisdd myos Adrila - Nyrhinen 2008, s.145 - 146.

% Neuvoston direktiivi 2006/112/EY, annettu 28. piivinid marraskuuta 2006, yhteisesti arvonlisiverojir-
jestelmasta.

Y EY 90 artikla: Euroopan yhteisdjen perustamissopimuksen artikla, joka sisiltii tuontitavaroiden syrji-
vien verojen kiellon.

I Komissio perusteli kantaansa EYT:n ratkaisuun asiassa C-98/05 De Danska Bilimportorer.
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kun arvonlisdaverovelvollinen myyja ei rekisterdi ajoneuvoa omiin nimiinsd omaa kéiyt-
tod varten. Muutos koskee vain myyntitarkoitukseen hankittuja ajoneuvoja. Verotettava
tapahtuma kytkettiin muutoksella ndin ollen ajoneuvon rekisterdintiin ja autoverovel-
volliseksi sdddettiin se, jonka nimiin ajoneuvo rekisterdidaan (kdytdnnossi siis yleensa

. . 42
kuluttajan asemassa oleva on verovelvollinen).

Hallituksen esityksessd laeiksi autoverolain, arvonlisdverolain ja ajoneuvolain 60 §
muuttamisesta ehdotettiin lisdksi, ettd myytdviksi tarkoitettujen esittelyajoneuvojen
autoverotuksen toimittaminen lykdttiisiin sithen ajankohtaan, jona ne myydéén ja rekis-
teroidddn autoliikkeen asiakkaan nimiin. Uuden autoverolain 35b §:n mukaan Suomessa
myytaviksi tarkoitettua ajoneuvoa voidaankin nykydidn kayttdd véliaikaisesti veroa suo-
rittamatta enintdin yhdeksdn kuukauden ajan ajoneuvojen maahantuontia, valmistusta
tai myyntid harjoittavan yrityksen liiketoiminnassa lyhytaikaiseen, asiakasta kohden
enintdin kolmen vuorokauden pituiseen myyntitarkoituksessa tapahtuvaan koeajoon tai
esittelyyn, jos ajoneuvosta on annettu ennen Suomessa tapahtuvan kdyton aloittamista
tulliviranomaiselle ilmoitus siten kuin tulliviranomainen maiirdd. Tdllainen ajoneuvon
kayttd edellyttidd, ettd ajoneuvolle on myodnnetty ajoneuvolaissa (1090/2002) tarkoitettu
siirtolupa. Lupaa ei kuitenkaan vaadita ajoneuvolle, jolla on voimassa oleva rekisterdin-

. . 4
ti Euroopan talousalueeseen kuuluvassa valtiossa.*

AVL 26d §:n (29.12.1994/1486) mukaan uudella kuljetusvilineelld tarkoitetaan arvon-
lisdverolainsddddanndssd moottorikiyttdistd maakuljetusvilinettd, jonka moottorin isku-
tilavuus on yli 48 cm3 tai teho yli 7,2 kW ja se on myyty enintdédn 6 kk kuluttua sen en-
simmdisestd kidyttoonotosta tai silld on ajettu enintdin 6 000 km. Kuljetusviline on uusi,

kun jompikumpi edellytys on voimassa.

*2 Tarkennuksena on todettava, etti Euroopan yhteisdjen tuomioistuimen (EYT) 19.3.2009 antama tuomio
komission Suomea vastaan nostamassa autoverotusta koskevassa kanteessa (C-10/08) ei koske kuluttajia,
jotka ovat hankkineet ajoneuvonsa uutena autokaupasta. Niin ollen kyseinen tuomio rajautuu tdmén tut-
kimuksen ulkopuolelle.

* Siirtoluvasta lisad, ks. Tullihallitus 2009.
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3.3. Muiden maiden uudistuksia

Kiinnitettdessd huomiota muiden maiden auto- ja ajoneuvoverotuskidytintoon, jirke-
vimmaén ja loogisimman vertailupohjan muodostanevat muut EU-maat. Tédssd kappa-
leessa esitettdavit luvut ja tiedot perustuvat ACEA:n Tax Guide 2008 -selvitykseen sekd
Car price report -tutkimukseen. Euroopan valtiot voidaan jakaa seuraaviin neljdén ryh-

miin autoveron ankaruuden perusteella:

1) wvaltiot, joissa on erittdin ankara vero
2) valtiot, joissa on melko ankara vero
3) wvaltiot, joissa on alhainen vero

4) valtiot, joissa ei ole lainkaan autoveroa tai sen maéri on lahes nimellinen.

Ensimmaiseen kategoriaan kuuluu ainoastaan Tanska. Sielld autovero voi nousta ldhes
180 % auton verottomasta arvosta. Tanskan veron laskentaperusteena on ajoneuvon

arvo.

Toiseen ryhmiin kuuluu useita valtioita, muun muassa Kypros, Kreikka, Alankomaat,
Unkari, Irlanti ja Suomi. Téssd ryhmissd verotasoksi muodostuu noin 35 - 80 % auton

verottomasta arvosta.

Alhaisen veron maita Euroopan unionissa ovat Itdvalta, Espanja, Slovenia, Belgia ja
Puola. Viimeiseen ryhméédn kuuluvat puolestaan ensinnikin valtiot, joissa ei ole lain-
kaan autoveroa. Niitd ovat Saksa, Iso-Britannia, Ruotsi, Luxemburg, Tshekki, Viro,
Liettua ja Slovakia. Ryhméén voinee lukea myos Italian ja Ranskan. Ranskassa vero on
200 euroa ja 2600 euroa, jos auto aiheuttaa runsaasti hiilidioksidipédstdjd (250 g/km ja

yli). Italiassa taasen vero on kiinted 373 euroa.
Car price report -tutkimuksen mukaan sellaisissa maissa, joissa on ankara autoverotus,

autojen verottomat hinnat ovat piidsddntoisesti alhaisemmat kuin korkean autoveron

maissa.
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Euroopan valtioiden verojirjestelmét poikkeavat toisistaan varsin runsaasti myos ajo-
neuvoveron puolella, niin veroprosenteissa kuin veron miirdytymisperusteissakin. Mo-
nissa unionin maissa veroa kannetaan myos moottoripyoristéd ja linja-autoista. Ndinhédn
ei tehdd Suomessa. Henkil6autojen vero unionin maissa saattaa madrdytyd yhden tai

useamman tekijin pohjalta. Sellaisia tekijoitd ovat seuraavat:

1) moottorin kdyttdvoima (yleensd bensiini/diesel)
2) auton oma paino

3) moottorin sylinteritilavuus

4) moottorin teho

5) polttoainekulutus- tai padstotaso

6) alue (kunta, ld4ni, tms.)

7) auton ikd (veroa alentavana tai korottavana tekijind).

Suomessa bensiiniajoneuvoista peritddn vain perusajoneuvovero vield vuoteen 2010
saakka. Tdllaista tasasuuruista veroa ei muissa EU-maissa endi tunneta. Y1ld esitetyistid
ryhmisti selvisti suosituimpia ovat ryhmét 2, 3 ja 5. Auton oman painon mukaan verot-
tavat muun muassa Suomi, Tanska, Unkari, Latvia, Alankomaat ja Ruotsi. Moottorin
sylinteritilavuuden mukaan veroa perivit puolestaan Belgia, Kypros, Saksa, Irlanti,
Malta, Portugal ja Romania. Monet ndistd maista perivit ajoneuvoveroa myos padstope-
rusteisesti. Lisdksi unionissa on valtioita, jotka eivit peri yksityisiltd henkiloautoilta

lainkaan ajoneuvoveroa: Slovakia, Slovenia, Puola, Liettua, Ranska, Viro ja Tshekki.

My®6s henkildautojen ajoneuvoveron tasossa on suuriakin valtioiden vilisid eroja. Kor-
kein taso on Tanskassa, Saksassa, Alankomaissa ja Itdvallassa. Alhaisin ajoneuvoveron

taso taasen 10ytyy Luxemburgista ja Eteld-Euroopan maista.

IImastollisesti merkittdvdd on, ettd myods Yhdysvallat on havahtunut liikenteen péésto-
jen ja kasvihuonekaasujen viliseen yhteyteen. Toukokuussa 2009 Yhdysvaltain presi-
dentti Barack Obama teki aloitteen, jolla pyritddn vihentdamiidn kasvihuonekaasuja. To-
sin uudistus koskisi vain uutena myyntiin tulevia autoja. Uudistuksen on tarkoitus astua

voimaan vuoden 2010 alussa. Vuoteen 2016 mennessi on tarkoitus kehittdd autokanta,
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joka aiheuttaa ldhes 40 % vidhemmin péddstdjd kuin tdmédn hetkiset autot. Myds autove-

. . . . . 1. 44
rouudistuksesta on puhuttu, mutta sen aika ei ole ainakaan viela.

* Border 2009.
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4. Verouudistusten toteutuma ja tulevaisuus

4.1. Reaalivaikutus verorasitukseen

Auto- ja ajoneuvoverolakien uudistusten tavoitteena on hallituksen esitysten mukaan
kannustaa hankkimaan vihemmin polttoainetta kuluttavia autoja.' Polttoaineenkulutuk-
sen pienentdmiselld voidaan puolestaan hillitd ilmastonmuutoksen kannalta haitallisten
hiilidioksidipééstdjen kasvua. Kuten olen jo useaan otteeseen todennut, liikkenne on yksi
suurimmista CO,-pééstojen aiheuttajista. Nidin ollen verouudistukset ovat yksi keino ja
viline ilmastonmuutoksen torjunnassa muiden paistojd hillitsevien toimien lisdksi. Mut-
ta onko suurista tavoitteista huolimatta verouudistuksesta todellista taloudellista kannus-
tinta kuluttajalle? Toisin sanoen onko niin kutsutun vihreimmén auton verot pienemmit
verrattuna paastohirmuun? Uudistus menee osin hukkaan, jollei sanottavaa taloudellista
reaalihyotyd kuluttajalle aiheudu. Nimenomaisesti juuri reaalihyotyhdn on kulutustot-
tumusten muutokseen kannustava ja vaikuttava tekija. On vaikea kuvitella, ettd ilman
selkedd verohyotyd suurella yleisolld riittdisi motivaatiota ja kannustinta miettid uutta
autoa ostaessaan sen padstovaikutuksia pitkdlld tdhtdimelld saati asettaa vahapadstoi-

syyden tirkeimmaiksi ostopditoksen kriteeriksi, ohi muiden ominaisuuksien.

Aiemmassa autoverolaissa ollut kiinted perusvihennys merkitsi, ettd halvempien auto-
jen autoveron miiri oli suhteellisesti hieman pienempi kuin kalliimpien autojen.” Pe-
rusvihennys oli joko 650 euroa bensiinikdyttodiselle autolle tai 450 euroa dieselkdyttoi-
selle autolle. Uuden autoverolain myétd autoveron kokonaistasoa laskettiin kaiken kaik-
kiaan noin kuudenneksella, entisestd noin 26 % uuteen noin 22 %. Lis#ksi niin sanottu
verohyoty edullisemmilta autoilta poistui, kun kiintedstd perusviahennyksestd luovuttiin
kokonaan. Uudistuksen myotd niin auto- kuin ajoneuvoveroprosentit katsotaan suoraa
lain liitteend olevasta taulukosta. Oletan veroprosenttien olevan ndin helpommin hah-
motettavissa kuin aiemmin, koska lopullista veron miirii ei tarvitse laskea usealla las-

kutoimituksella.

"HE 146/2007, s. 23 ja HE 147/2007, s. 9.
2HE 147/2007, s. 3.
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Tiedetddn, ettd polttoaineiden hinnat ovat nousussa ja tiedetddn, ettd verotus perustuu
jatkossa ajoneuvon aiheuttamiin hiilidioksidipédéstoihin. Voinee ajatella niin, etti voitta-
jia ovat pitkélld tdhtdimelld ne, jotka ajavat vdhan kuluttavilla autoilla, koska vihén
polttoainetta syovit ajoneuvot myos vastaavasti aiheuttavat vihemmain paastojd ja niista
peritddn tdmédn myotd myOs vihemmin veroja. Autoliitto korostaa, ettd kunkin kulutta-
jan oma voitto tai tappio uudistuneen autoveron kohdalla riippuu jokaisen omasta har-
kinnasta ja siitd, mitd kukin itse arvostaa. Yhtd kaikki, ilman kannustinta tuskin moni-
kaan viitsii ostopédidtoksen hetkelld kiinnittdd suuresti huomiota ajoneuvon aiheuttamaan
kokonaishiilijalanjilkeen. Ostopédidtoksen ratkaisevat ilman kunnon motivaattoria aivan

muut seikat. Mutta onko kannustin todellinen?

Autoverouudistuksen jilkeen uuden henkiloauton hinta muodostuu seuraavasti:

Hiilidioksidipaastot 120 160 200 240
19,5 24,4 29,3 342
Autoveroprosentti
20 000 20 000 20 000 20 000
Veroton hinta
4 400 4400 4 400 4 400
ALV
Autoveroton 24 400 24 400 24 400 24 400
kauppahinta
Autovero 5525 7 361 9452 11 855
Hinta veroineen 29 925 31761 33 852 36 255
Verojen osuus hinnas-
33,2 % 37,0 % 40,9 % 44,8 %
ta (autoveroineen)
Verotusarvo 28 333 30 169 32260 34 663

Lihde: Autoalan Tiedotuskeskus
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Taulukossa:

Autoveroprosentti madrdytyy hiilidioksidipddstdjen mukaan niin, ettd 4,88 %:n lisdtddn
0,122 % jokaista grammaa kilometriltd kohti, jolla hiilidioksidipaddsto ylittdd 60 g/km.
Autoveroprosentin minimi on 12,2 % ja maksimi 48,8 %. Veroton hinta sisdltdd auton
tuontihinnan seké tukku- ja vihittdiskaupan kustannukset. Arvonlisdvero on 22 % verot-
tomasta hinnasta. Autovero taasen on veroprosentin mukainen osuus auton verotusar-
vosta. Verotusarvo on auton hinta autoveroineen vihennettyni tavanomaisilla alennuk-
silla. Taulukko koskee vain uusia ajoneuvoja. Tutkimuksen rajauksen vuoksi tdssi ei ole

syytd kisitelld kiytettynd myytdvien ajoneuvojen verotuksen muutosta.

Taulukosta nahtéavistd laskelmista on todettavissa, ettd verokannustin on todella olemas-
sa. Taulukon antamat tulokset tukevat siis lain esitdissd mainittuja tarkoituksia. Ympi-
ristolle ystavillisempi eli vihemmin pdistojd aiheuttava henkiloajoneuvo on kuluttajan
kukkarolle edullisempi kuin paljon pidistdja aiheuttava kulkuneuvo. Nihtidvéksi kuiten-
kin jdi, kuinka moni kuluttaja jaksaa laskea ostopditostd tehdessddn auton koko elinai-
kana kertyvdn veroméirdn ja verrata sitd muihin autoihin. Tdmé voitaneen kuitenkin
nidhdi edellytyksend sille, ettd verouudistusten kannustimesta pididsee nauttimaan opti-
maalisesti ja lukuisien autojen joukosta 10ytdd sen ekologisemman ja verotuksen kan-
nalta samalla edullisimman vaihtoehdon. Oletettavaa tosin on, ettd autokaupat jossain

médrin laskevat nditd lukuja etukiteen nopeuttaakseen asiakkaiden ostopaditoksid.

Ajoneuvoverolain puolella on myds huomattavissa eroja verojen mairassa. Hallituksen
esityksen mukaan painon mukaan méadrittavd ajoneuvovero tulee olemaan padsidintoi-
sesti alempi kuin samasta autosta hiilidioksidipddston mukaan méadrittavi ajoneuvove-
ro.> Vuosittain maksettavan painoperusteisen ajoneuvoveron piiriin tulevat vuodesta
2010 kuulumaan ajoneuvoverolain 10 § mukaan ennen vuotta 2001 rekisterdidyt autot.
Tihin ryhmésn kuuluvia autoja on hiukan alle puolet Suomen autokannasta.* Uudem-
missa autoissa vero mdadritddn hiilidioksidipdédstdjen perusteella. Tdmi johtaa siithen,

ettd joissakin tapauksissa samasta automallista maksetaan painoperusteisessa jopa puo-

3 146/2007, s. 32.
* Autoliitto: Vuoden 2010 uudistus.
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let enemmin veroja vain vanhan vuosimallin takia, vaikka moottori ja auto ovat samat

kuin vudemmassa vuosimallissa.

Sama auto, eri vuosimalli. Vuotuisen ajoneuvoveron perusvero:

Painoperusteinen verotus

Paistoperusteinen verotus

Auto VW Golf Variant 1.6 VW Golf Variant 1.6
Vuosimalli 1999 2002
Verotuksen Kokonaismassa CO,-padstot

perusta n. 1750 kg 170 g/km

Vero 138 € 114 €

Lihde: Autoliitto
Painoperusteinen verotus Paidstoperusteinen verotus

Auto BMW 520d Touring BMW 520d Touring
Vuosimalli 2000 2001
Verotuksen Kokonaismassa CO,-piaistot

perusta n.2195 kg 163 g/km

Vero 200 € 106 €
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Esimerkeistd on nihtdvissd, ettd painoperusteinen ajoneuvovero tulee todellisuudessa
rasittamaan asiakkaan kukkaroa péddstoperusteista enemmin. Tilanne on hdmmentiva,
koska hallituksen esityksessd todetaan pdinvastaista. Tosin néen tilanteen loogisempana
ndin pdin: painoperusteisesti verotetaan yleensi sekéd vanhoja ettd hyvin painavia henki-
I6autoja. Sekd vanhemmat ettd painavammat autot usein myos kuluttavat uusiin ja ke-
vyihin autoihin verrattuna enemmin polttoainetta sekid tuottavat ndin automaattisesti
myOs enemman ymparistopadstojd. Nédihin ajoneuvoihin kohdistuvan verorasituksen on
loogista olla ankarampi uuden autoverolain perusteisiin vedoten. Padstoperusteisessa ja
painoperusteisessa ajoneuvoverotuksessa on siis selked ero veron méairédssd, vaikka auto
olisi tdysin sama. Ero syntyy vain siksi, ettd autot on tehty eri vuosina, vaikka miti to-
dennikoisimmin etenkin perdkkiisind vuosina valmistettujen ajoneuvojen padstdt ovat
tdysin samat. Eroa syntynee tuotekehityksen myotd vasta useamman vuoden tidhtdimel-
14. Toisaalta, raja pitdd vetdd jonnekin ja koska laki tdhtdd padstoperusteiseen verotuk-
seen, on raja mielestini vedetty aivan perustellusti vuosiin, joiden jidlkeen valmistetuista
autoista on olemassa vaaditut paastotiedot. Siitd huolimatta voinee esittdd kritiikkia sii-
td, onko lain rajanveto painoperusteisesti verotettavien ja padidstoperusteisesti verotetta-
vien ajoneuvojen kesken hieman liian epétarkka, koska selkeisti osassa tilanteista auton
paino sekd paistot ovat eri vuosimalleilla kuitenkin tdysin samat. Verotuksen lopputulos

vain on eri.

Varsinaisten verouudistuksiin liittyvien kysymysten lisdksi on esilld ollut kysymys ben-
siiniajoneuvojen ja dieselajoneuvojen keskindisestd edullisuudesta ja siitd, onko vero-
muutoksilla mahdollisesti vaikutusta tihdn. Vanhojen verolakien aikana dieselajoneuvot
olivat padsddntoisesti bensiinikdyttoisid ajoneuvoja edullisempia. Verouudistusten myo-
td on todennikoisti, ettd dieselilld ajavan vuotuisten kilometrien kannattavuusraja las-
kee.” Uusien hankintahintojen myotd nykyisilld polttoainehinnoilla laskettuna joidenkin
automallien kohdalla 10 000 km tai alle vuodessa ajavan kannattaa ajaa dieselautolla,
ellei dieselpolttoaineen hinta nouse tulevaisuudessa merkittdvisti suhteessa bensiiniin.

Jos uuden dieselauton hankintahinta on selvisti bensiinimallia halvempi eli ylittdd kayt-

> Tilli tarkoitetaan rajaa, mihin asti dieselajoneuvo on bensiiniajoneuvoa kannattavampi valinta. Jos ajaa
rajan alapuolella olevan kilometriméérdn vuodessa, tulee dieselauto taloudellisesti jirkevammaksi.
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tovoimaveron médrdn koko arvioidulta pitoajalta, silloin bensiini on kaikilla ajomaérilla

kalliimpi vaihtoehto.®

Kéayttovoimaveron eli ns. dieselveron tulevaisuudesta ei tiedetd mitddn varmaa. Valtio-
varainministeridsti on todettu, ettd jos dieselin kdyttovoimaverosta joskus luovutaan, se
siirrettineen dieselpolttoaineen hintaan.’ Jos niin tapahtuu, saatetaan lopulta olla tilan-
teessa, jossa dieselpolttoaine on bensiinid kalliimpaa kuluttajalle. Jos ndin tulevaisuu-
dessa tapahtuu, saattaa himmennys kuluttajien keskuudessa olla melkoinen. Dieselid
tunnutaan kokemukseni mukaan yleisesti pidettdvin edullisempana polttoaineena ben-
siiniin verrattuna. Ndin tilanne ainakin toistaiseksi myods on. Huomattavaa kuitenkin on,
ettd Autoliiton mukaan jo kdyttoon otetun dieselauton houkuttelevuus ei parannu nyt
toteutettujen verouudistuksen myotd. Ainoa mikd voi sitd parantaa, on dieselajoneuvon
hankintahinnan halpeneminen. “Ainakin toistaiseksi vanhalla dieselautolla ajaminen
maksaa siis yhtd paljon kuin aiemmin”, Autoliiton entinen toimitusjohtaja Pasi Niemi-

nen on todennut.

Télla tarkastelulla katsottuna verouudistus nédyttdd siis tuovan kuluttajalle verotuksellis-
ta edullisuutta, ainakin ajoneuvon hankintavaiheessa edellyttiden, ettd auto on uusi ja
kuluttaa kohtalaisen vihdn. Muussa tapauksessa lasku auton hankinnasta voi olla suuri.
Lisidksi verohyoty tulee mielestédni laskea koko ajoneuvon eliniélti, ei vain hankintahet-
ken vertailuna. Muussa tapauksessa hyoty voi jadda mitattoméaksi. Vaikka auton hankin-
ta vahdpiistoisten ja uusien ajoneuvon kohdalla muuttuukin edullisemmaksi, on niiden
ajoneuvojen jdlleenmyyntiarvoa tulevaisuudessa hankala vieli tdssid vaiheessa ennustaa.
Verouudistusten jidlkeen jdlleenmyyntiarvon putoamisella, jopa romahtamisella on spe-
kuloitu useiden keskustelupalstojen sivuilla sekd keltaisen lehdiston toimesta. Aihetta
on tunnuttu haluavan tieten tahtoen revitelld ja ennustaa jidlleenmyyntiarvojen rajua las-
kua tarkoituksella, kuin kuluttajia pelottamiseksi. Jilleenmyyntiarvojen suunnan kehitys
jaa kuitenkin néhtidviksi, osviittaa tilanteesta saataneen parin vuoden sisédlld. Ensimmaéi-
set luvut tuskin kertovat koko totuutta vaan oletettavaa on, ettd luvut tasoittuvat ajan

kuluessa.

% Autoliitto: Kannattaako vaihtaa bensiinisti dieseliin?
7 Korhonen 2007.
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Ajoneuvon jilleenmyyntiarvo nyt hankittavilla autoilla on vield kysymysmerkki. Siitd
huolimatta auton kdyttdarvo sidilyy jokaisella kdytetylld autolla (jota ei siis olla tilld
hetkelld myymassid) uskoakseni edelleen samana, kuin mitéd se oli ennen verouudistuk-
sia. Lakimuutokset eivit vaikuta kdyttdoarvoon. Kéyttéarvo on enneminkin yksilokoh-
taista, toiselle auton kéyttdarvo voi olla suurempi ja toisella taasen pienempi, aina val-
litsevista olosuhteista ja tilanteesta riippuen. Auton jdlleenmyyntiarvo puolestaan riip-
punee ennen kaikkea ostajan omista arvostuksista. Jos auto on ostajalle jollakin erityi-
selld tavalla mieluinen, on hidn valmis maksamaan siiti enemmén kuin toinen ostaja-
kandidaatti, joka etsii vain kulkuneuvoa jolla pdidsee eteenpdin. Tosin vaikka ostaja ar-
vostaisikin vanhaa ja paljon piistdjd aiheuttavaa autoa, tulee ajoneuvoveron méira
my06s hénelle padstdjen mukaan eli varsin hintavaksi. Tdméa tukee mielestidni késitysta
siitd, ettd uudempien ja vidhdpaidstdisempien autojen jdlleenmyyntiarvo tulee todenni-
koisesti tulevaisuudessa paranemaan, kun taas vanhojen, painavien ja saastuttavien jil-
leenmyyntiarvo odotetusti heikkenee. Tosin timikin késitys on sidottu jdlleenmyytédvid
autoja ostavien kuluttajien arvostuksen kohteisiin. Toiset ovat valmiita maksamaan

enemman, jotta saavat mitd haluavat.

Kaiken kaikkiaan verouudistukset ovat mielestdni aimo harppaus eteenpiin. Nihdidkseni
ajoneuvoja koskeva vanha verojirjestelmdmme oli jyrkésti ilmaisten jo aikansa elidnyt.
Solmitut ilmastolliset sekd ympiristolliset tavoitteet eivit endd kohdanneetkaan vanhan
lainsddddnnon kanssa, pdinvastoin ne olivat hyvinkin ristiriidassa keskendidn. Uudet lait
ovat aiempiin verrattuina merkittivd muutos eteenpdin. Niiden tavoitteetkin ovat aiem-
masta fiskaalisesta poikkeavia. Harvoin, jos koskaan lain esitdihin on nimenomaisesti
kirjattu ensisijaiseksi tavoitteeksi vaikuttaa kuluttajiin, eikd niinkddn kerryttdd valtiolle

tuottoja perinteisen fiskaalisen tavoitteen mukaan.

Néhdikseni verouudistukset tulivat hyvididn aikaan. Niin kansainvilisesti, EU:n tasolla
kuin kansallisestikin ilmastokysymykset ja ekologiset asiat ovat saaneet aiempaa
enemman painoarvoa ja huomiota. Omat lakiuudistuksemme ovat oivallinen esimerkki
siitd, ettd monelle yksityishenkilolle ldhes pyhédédn asiaan, yksityisautoiluun, voi ja pi-
tddkin puuttua verotuksen keinoin ohjailevasti, jollei sen aiheuttamia ilmastohaittoja

muuten saada kuriin. Uudistuksen myotd kuluttajalle on taloudellisesti edullisempaa
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investoida uuteen ja vihipddstdiseen autoon. Vuosien myotd kyseinen ajoneuvo tulee
vanhaa ja paljon saastuttavaa ajoneuvoa huomattavasti edullisemmaksi taloudellisesti
pienentyneiden verojen myotd. Vanhasta ja suuripddstoisestd autosta taasen tulee entis-
tdakin kalliimpi pidettidva. Se, ettd uuden auton omistajalle taloudellista hyotyd tuottavat
verouudistukset tulivat yhdessi taloustilanteen heikkenemisen kanssa, oli onnekas sat-
tuma. En usko, ettd verohyoty itsessddn on ollut monellekaan se ainoa kannustin uuden
auton hankintaan, mutta niilld keilld hankinta on ollut ajankohtainen, on varmasti ollut
alentunut kynnys ostaa kdytetyn auton sijasta uusi auto ja nauttia verohyodystd tdtad
kautta. Spekulatiivisesti voisi ajatella verouudistusten omalta osaltaan my0s ruokkineen
autojen kysyntdd ja estineet autokaupan tdydellisen pohjakosketuksen taloustaantuman
myo6td, mutta henkilokohtaisesti pidin tétd skenaariota hyvin epitodenndkoisend. Koen
verouudistusten tuovan ajoneuvon hankintaan lisdarvoa. Uudistukset kannustavat osta-
maan uuden auton sen vihidn kdytetyn vanhan auton sijasta. En koe kuitenkaan verouu-
distusten olevan pelkistdin riittdvd ostopididtoksen tekemiseen. Verouudistuksissa voi-
nee pohtia my0s sitd, kuinka moni kuluttaja miettii ajoneuvon ostotilanteessa ajoneu-
vosta aiheutuvia kuluja pitkélld tdhtdimelld. Verohydodyn saavuttaminen edellyttéisi
kauaskantoista ajattelua, koska taloudellinen hyoty kertyy vuosien saatossa: ensin sdds-
tyy hiukan autoverossa ja sitten hiukan joka vuosi ajoneuvoverossa, mutta lopputulos
auton omistusaikana ei endi olekaan aivan pieni summa. Jotta ihmiset saadaan oivalta-
maan tdma seikka verouudistuksen taustalla, olisi mielestini markkinointia ja tietoiskuja

syytd lisata.

4.2. Liikenneverotuksen kehittiminen ja verokertymé

Kovista tavoitteista huolimatta uusien henkildautojen polttoaineen ominaiskulutus ei ole
laskenut siten kuin EU:ssa on asetettu tavoitteeksi. Huomioitava kuitenkin on, ettd pads-
tot ovat laskeneet, vaikkeivit vield tavoitteisiin ylldkdan. Suomessa uusien henkiléauto-
jen polttoaineen ominaiskulutus, ja siten myos niiden ominaispéistdt, ovat Euroopan
korkeimpia, miki ei ole asetettujen kiristyvien ilmastopoliittisten tavoitteiden mukaista.

Vuonna 2008 Suomessa uutena myytdvien henkiléautojen keskiméardinen hiilidioksidi-

58



paidsto oli 161 g/lkm. Matkaa siis komission tavoitteeksi asettamaan hiilidioksidipdasto-

rajaan 120 grammaan kilometrilti on vieli reilusti.®

4.2.1. Verotuksen kehittiminen

Hallituksen esityksessd pohdittiin ajoneuvoverotuksen sekéd autoverotuksen kehittdmista
tulevaisuudessa.’ Esityksen mukaan kehittdmisen ldhtokohtana on, ettd tulevaisuudessa
verotuksen tulee kattaa kaikki ajoneuvot, olla ldpinidkyvi ja helposti ymmirrettivissd,
sekd kattaa kaikki autonkdyton muodot, myds siis vaikuttaa leasing-autoiluun, tydsuh-
deautoiluun ynnd muuhun autoiluun sekd kattaa kaikki polttoaineet. Henkil6autojen
hiilidioksidipdistojd koskeva vero-ohjaus kohdistuu myds yritysten autoihin, mutta yri-
tysten verotuksessa sovellettavien viahennysoikeuksien vuoksi ohjausvaikutus on yksi-
tyisautoja vihdisempi. Tamin seurauksena lienee syytd miettid, olisiko vero-ohjausta
tarpeen tdydentdd ndiden autojen kohdalla tavalla tai toisella. Samaten liikennepolttoai-
neet jdivdt kokonaisuudessaan uudistusten ulkopuolelle, joten niihin sisédltynee vield
varsin suuri vero-ohjauspotentiaali ja sdidntelymahdollisuus. Tamai kuitenkin edellyttaisi
polttoaineiden verolainsddddnnon perinpohjaista uudistusta. Tosin tdmé tullee ennem-
min tai myohemmin ajankohtaiseksi, jotta polttoaineverolainsdaadiantd saadaan synkro-

noitua auto- ja ajoneuvoverolakien kanssa harmoniseksi kokonaisuudeksi.

Uudistusten ulkopuolelle jaivit siis ylld mainitut yritysautot. Tyontekijan tuloverotuk-
sessa tyosuhdeauto verotetaan tulona joko vapaana autoetuna (eli tyonantaja maksaa
auton kustannukset) tai kdyttoetuna (eli tyontekijd maksaa ainakin polttoainekulut itse).
Autoedun verotusarvo lasketaan varsin kaavamaisesti auton arvon ja yksityisajojen
midrdn perusteella. Yksityisajojen médrdksi oletetaan 18 000 kilometrid vuodessa. Ve-
rotusarvoa korotetaan tai alennetaan, jos yksityisajojen maarad poikkeaa edelld mainitus-

ta kilometrimaristi. '

¥ Valtiovarainministerio: Tiedote 18.9.2008.

? 146/2007, s. 21 - 23.

' Verohallinnon ohje 1017/2008. Verohallitus vahvistaa TVL 64 § mukaan luontoisetujen arvot ja las-
kentaperusteet joka verovuodelle aina erikseen.
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Kesilld 2008 polttoaineiden hintojen ollessa varsin korkeita, herédsi keskustelu nimen-
omaisesti vapaan autoedun arvosta. Se koettiin liian alhaiseksi ja vapaasta kiyttdedusta
nauttivien koettiin aiheuttavan hiilidioksidipdédstdjd juuri liian alhaisen verotusarvon
vuoksi. Verotuksen tason on nihty jopa kannustavan ympdéristolle epdedulliseen kéyt-
tdytymiseen. Puutteena on koettu my0s ajomidridn valvonnan vaikeus. Jo mainitussa
hallituksen esityksessid pohditaankin tydsuhdeautojen verotusarvon mukauttamista au-
ton polttoainekulutuksen mukaan.'' Tydsuhdeautoihin kohdistuva ohjaus tosin koskisi
vain osaa yritysten omistamasta ajokannasta. Tamén vuoksi esityksessd tuotiin esille
myds vaihtoehtoinen ajatus, jossa yritysautojen vero-ohjausta pyrittdisiin lisddmiin
puhtaasti veroteknisesti, esimerkiksi siten, ettd ajoneuvokulujen vihennysoikeutta pois-
toina rajoitettaisiin jollakin tavalla esimerkiksi ajoneuvon polttoainekulutuksesta riippu-

vaiseksi.

Néen kohtuullisena, ettd myds yritysten omistamat ajoneuvot osallistuisivat piistotal-
koisiin. Ensinndkin se palvelisi ihmisten yleistd kisitystd oikeudenmukaisuudesta.
Kaikkia autoja verotettaisiin samoista lihtokohdista, padstdjen mukaan. Yrityksilla,
etenkin suuryhti6illd, on kaiken kaikkiaan yksityisid kuluttajia paremmat rahalliset ldh-
tokohdat investoida vihén kuluttaviin ja vihédpédstoisiin autothin. Yritykset my0ds usein
omistavat enemmin kuin yhden auton, joten jos verotusarvo mukautettaisiin kaikissa
tyosuhdeautoissakin polttoaineenkulutusta korreloivaksi, olisi syntyvd ohjausvaikutus
oletettavasti merkittava. Se, 10ytyyko yrityksiltd tahtoa investoida uuteen autokalustoon,
on kokonaan toinen kysymys. Tosin monet merkittdvit yhtidt ovat viime kuukausina
liputtaneet ilmastokysymyksien tirkeyden puolestal.12 Onko se ollut vain oman imagon

parantamista vai aitoa tahtoa, ei ole vilid, tarkeitd on lopputulos.

Tyosuhdeautojen lisdksi polttoaineet jitettiin tarkoituksella toteutettujen verouudistus-
ten ulkopuolelle. Hallituksen esitykseen kuitenkin kirjattiin, ettd nédihin tullaan mitéd suu-
rimmalla todenniikoisyydelld puuttumaan tulevaisuudessa.'> Taloudellisista ohjauskei-
noista polttoaineista kannettavan polttoaineveron voi mielestini katsoa valittomimmin

liittyvét liikkennesuoritteen méérdin. Polttoaineveron korottaminen voisi nédin ollen olla

'1'146/2007, s. 22 - 23.
"> YLE: "Suuryritykset vaativat ilmastosopimusta”.
" HE 146/2007, s. 21.
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tulevaisuudessa merkittdvd vero-ohjauskeino hiilidioksidipédédstdjen vahentdmiseksi.
Veron korottamisesta johtuva hinnan nousu voi muuttaa ajotapoja ja vihentdd polttoai-
neenkysyntdd liikennesuoritteen vihentymisen kautta, koska suurin osa autoilijoista ei
voi reagoida tilanteeseen nopeasti, esimerkiksi vaihtamalla ajoneuvot vihemmin kulut-
taviin. Toisaalta, polttoaineen hinnat ovat viimeisten vuosien aikana heilahdelleet rajus-
tikin useaan otteeseen, eikd litkennesuorite siltikdédn ole merkittdvisti laskenut. Mutta
jos hinnan nousu olisi riittdvén suuri, vaikuttaisi se oletettavasti vikisinkin autoilun ko-
konaismairadn karsimalla turhat ajot pois. Periaatteellisesti tarkastellen polttoaineverol-
la voisi siis olla ohjausmielessd monia merkittivid, positiivisia vaikutuksia. Se on yhdis-
tettdvissd muihin ohjauskeinoihin. Se on suhteellisen ldpindkyvé ja helposti ymmirret-
tavd ohjauskeino, vaikkei kuluttaja olekaan suoraan verovelvollinen. Polttoaineiden
joskus voimakkaatkin hinnanvaihtelut maailmanmarkkinahintojen muutosten tai paikal-
lisen hintakilpailun takia voivat kuitenkin vdhentdd veron ohjausvaikutusta. Hallituksen
esityksen mukaan polttoaineveron muutokset olisivat lisdksi helposti toteutettavissa
lakiteknisesti sekii hallinnollisesti.'* Polttoainevero on lisiksi tarkastelluista veroista
ainoa tosiasiallisesti auton kdyttoon liittyva vero, ja ndin ollen mielestdni palvelisi par-

haimmin juuri piistojen pienenemiseen tdhtddvii tarkoitusta.

Kuten todettua, keskustelu autoverotuksesta on kdynyt koko alkuvuoden 2009 tiiviini.
Toukokuussa oman kortensa kekoon kantoi nykyinen liikenneministeri Anu Vehviléi-
nen. Ministeri Vehvildinen ehdottaa Helsingin Sanomissa, ettd autoilijoita pitdisi verot-
taa ajettujen kilometrien mukaan. Auton ostamiseen ja omistamiseen liittyvi autovero ja
vuotuinen ajoneuvovero poistettaisiin kokonaan. Vehvildisen mukaan Suomi voitaisiin
jakaa muutamaan kalleusluokkaan. “Ruuhkasompailu Helsingin keskustassa maksaisi
reilusti enemmén kuin korottely Kainuun selkosilla”, hdn kuvailee. Ministeri arvioi, ettéd
jarjestelmi voitaisiin toteuttaa satelliittipaikannuksella. ”Hollannissa otetaan kdyttoon
satelliittipaikannukseen perustuva kilometrimaksu vaiheittain vuoteen 2016 mennessi”,
hin kertoo. Helsingin Sanomien haastattelema Autoliiton toimitusjohtaja Pasi Nieminen
ei ollut Vehvildisen kanssa samoilla linjoilla. Hidn nikee parempiakin verotustapoja.
Hénen mielestdin ei ole kannattavaa rakentaa sellaisia veronkerdysjérjestelmid, joiden

ylldpitdminen nielee ison osan rahasta. Nieminen nikee ministerin esittiméssid mallissa

“'HE 146/2007, s. 21.

61



myds ongelmia etenkin tasapuolisen verotuksen saralla. Nykyisestd autoverotuksesta
luopumista on vaatinut Helsingin Sanomien mukaan myods Tullihallituksen péddjohtaja

Tapani Erling.

Hallituksen esitys 146/2007 on osin ministeri Vehvildisen kanssa samoilla linjoilla. Esi-
tykseen on kirjattu, ettid erdissid yhteyksissid on esitetty litkenteen verotuksen kohdista-
mista nykyistd enemmaén autojen todelliseen kayttoon. Esityksen mukaan informaatio-
teknologiaa hyodyntdmilld veroja voitaisiin kohdistaa ajoneuvoihin eri tavoin sen mu-
kaan, mitkd ovat ajoneuvon ominaisuudet tai niiden kdyttoméaéra tai —palikka.15 Hallituk-
sen esityksessd el tosin otettu sanallakaan kantaa jirjestelmien hintakysymykseen saati
sithen, tuottaisivatko mainitut jarjestelmit lopulta niin paljon verotuottoja, ettd niilld
pystyttdisiin kattamaan seki niiden investointi ettd mahdollinen puuttuva verokertyma.
Aihe on kuitenkin mielenkiintoinen. Luonnollisesti maaseudulla vélimatkat ovat pidem-
pid, auton kéytto ldhes vilttdmitontd ja samalla polttoaineen kulutus suurempaa. Piin-
vastoin on kaupunkien keskustoissa, joissa yksityisautoilun toivotaan vihenevin. Kui-
tenkin kaupunkiajo kuluttaa suhteessa enemmaén polttoainetta maantieajoon verrattuna.
Jarjestelmissé tulisi siis huomioida monia muuttuvia tekijoitd, joten niiden luominen on
hyvin haasteellista ja nostaa samaan aikaan kustannuksia. Teknologian kehittyessid né-
mikin yksityiskohdat voidaan ehkd tulevaisuudessa ottaa huomioon ja muokata ajoneu-
voverolaista nimenomaan kulutuksen verotukseen keskittyva vero, joka takaa tasapuoli-

sen verotuksen todellisen kulutuksen mukaan jaettuna.

Jo tehtyihin lakimuutoksiin sisiltyy optio niiden muuttamisesta uudelleen tarpeen ja
tilanteen nédin vaatiessa. Muutokset ovat mahdollisia vdhdisin panostuksin, ellei muutos
ole radikaali ja poikkea alkuperidisestd laista oleellisesti. Kummassakaan hallituksen
esityksessd (HE 146/2007 ja 147/2007) ei tarkemmin eritelld, mitd mahdolliset tulevat
muutokset voisivat olla. Ndhdikseni kyseeseen voisivat tulla ainakin verotuksen &iri-
pdiden loitontaminen toisistaan. T&lloin ekologisemmasta ajoneuvosta maksettaisiin
nykyistd uudistusta vidhemman veroja ja toisaalta veron yldpaata kiristettdisiin nykyises-
td jopa selvisti. Tama lisdisi veron ohjaavaa vaikutusta, koska tietyn hiilidioksidipdésto-

tason yldpuolella verorasitus muodostaisi ajoneuvoa ostettaessa merkittivian kuluerin

S HE 146/2007, s. 22.
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ajoneuvon verottomaan arvoon verrattuna. Muutoksen voisi tehdd myods vain joko las-
kemalla verotaulukon vihipddstdisten ajoneuvojen verotusta taikka vain kiristamailld
suuripadstoisten ajoneuvojen verotusta. Oletettavasti selvin vaikutus kulutuskdyttiyty-
miseen syntyisi, jos molemmat mainituista muutoksista tehtdisiin verotukseen. Téll6in
tosin herdd kysymys siitd, mitd tapahtuu verotuotolle. Pitkilld tahtdimelld se laskisi, kun
kuluttajat siirtyisivit vihitellen ajamaan vihemmin saastuttavilla ja kuluttavilla ajoneu-

voilla, joita myds verotetaan aiempia ajoneuvoja kevyemmin.

4.2.2. Verokertymai ja tavoite

Ehdotuksia ja ideoita ympiristoystdvillisemmin ja vihidpéddstdisemmin liikenteen saa-
miseksi ja luomiseksi on ylld mainituilla tavoilla useita, mutta my0ds verotuksen tavoite
sekd verokertyma ovat uudistusten yhteydesséd mietittdvid asioita. Fiskaalinen tavoite eli
varojen kerryttiminen valtiolle on verotuksen monista tavoitteista tiarkein ja merkitté-
vin. Vanhat, perinteiset verotuksen tavoitteet ovat kuitenkin saaneet uusia kilpailevia

tavoitteita ympdristokysymysten myoti.

Verotuksen tavoitteenasettamisen madrittely on haastava kysymys. Aihe on haasteelli-
nen erityisesti ympdristotavoitteita médriteltdessd. Kalle Maittd on teoksessaan Ener-
giaveropolitiikka tuonut esiin kiinnostavan ajatuksen veron madrdytymisen sdintelyon-
gelmasta. Mdittd toteaa, ettei esimerkiksi hiilidioksidipédédstdjen vihentdmiseen pyrkivédn
verotuksen tasoa mdiiriteltdessd ole kertaakaan otettu huomioon hiilidioksidipédstdjen
vihentamiskustannuksia ja tilld tavoin pyritty sitomaan vero tasoltaan ndiden padstdjen
vihentidmistavoitteisiin. Mdédtdn mukaan tilanne on pikemminkin se, ettéd hiilidioksidive-
rolla on operoitu ikddn kuin kyseessd olisi fiskaalinen vero. Usein lainvalmistelutdissa
viitataan veron korottamisen ympaéristovaikutuksiin ikddn kuin positiivisena sivuvaiku-
tuksena.'® Tistd nikokulmasta pisstéihin perustuvat verot olisivatkin siis tosiasiallisesti
fiskaalisia eivitkd kannustintyyppisid ympéristoveroja. Tdma kuvastaa hyvin sitd hanka-
luutta, joka verojen jaottelusta fiskaalisiin ja ohjaaviin veroihin aiheutuu. Fiskaalisten
nidkokulmien painottuminen ympiristoveropolitiikassamme on todettu johtaneen myds

siithen, ettd energiaveropolitiikkamme on ollut varsin lyhytjdnteistid. Asiaan on kuitenkin

16 Ks. esimerkiksi HE 194/1997.
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tullut muutos uusimpien hiilidioksidipééstoihin pohjautuvien lakien my6td. EU:n tavoit-
teet padstojen hillitsemiseksi ovat hyvinkin pitkélld téhtdimelld, ja samalla myds Suo-
men on tdytynyt tehdd kauaskantoisempia verotuksellisia ratkaisuja. Tama luo verotuk-
seen varmuutta ja luotettavuutta, jotka omalta osaltaan auttavat tavoitteiden toteutumi-
sessa. Etenkin tapahtuneet verouudistukset luovat pitkdjdnteisempid ratkaisuja kuin ai-
emmin. Uudet lait ovat myos kehittyneet vanhasta huomattavasti: auto- ja ajoneuvove-
rolainsddadiantd modernisoitiin kerralla ja niin, ettd lakien odotetaan toimivan ajallisesti
suhteellisen pitkdn aikaa. Suomen verolakien tulevaisuus on kuitenkin pitkélti riippu-
vainen EU:sta. Jos unioni uudistaa mainittuja verotusta koskevia lakejaan, muutoksia on
luvassa myOs Suomen kansallisessa lainsddddnnodssd. Onneksi nyt tehdyt lait on laadittu
niin, ettd hallitusten esitysten (HE 146/2007 ja HE 147/2007) mukaan ne ovat suhteelli-

sen helposti muutettavissa, ellei muutos ole radikaali.

Ympiristoverotuksessa ensisijaisena tavoitteena ei ole verojen kerryttiminen vaan ym-
paristohaittojen vihentdminen. Jos haitat vihenevit, myos nédiden verojen tuotto piene-
nee. Fiskaalisen tavoitteen sijasta uusissa laeissa on jo valmisteluvaiheessa todettu, ettad
niiden tarkoitus on nimenomaan ohjailla kuluttajien ratkaisuja kohti ympiristoystavilli-
sempid valintoja, mikd tédssd yhteydessi tarkoittaa konkreettisesti vihemmén kasvihuo-
nekaasuja aiheuttavia autoja. Esimerkiksi hallituksen esityksessd laiksi ajoneuvovero-
lain muuttamisesta on nimenomaisesti mainittu, ettei tarkoitus ole niinkddn puuttua lain
fiskaaliseen vaikutukseen vaan nimenomaan vain ohjailla kulutusta.'” Sanatarkasti esi-

tyksessi todetaan:

“Esityksen tavoitteena on vihentdd henkildautojen hiilidioksidipdastdjd ympéristo-
perusteisen verotuksen avulla. Tavoitteena on luoda ja ottaa kdyttoon veromalli,
jonka avulla tuettaisiin pyrkimystd vihentdi liikenteen hiilidioksidipééstojd ohjaa-
malla kuluttajia hankkimaan vidhemmaén polttoainetta kuluttavia ajoneuvoja. Ehdo-
tettava henkildautojen veromalli ei toteutuessaan aiheuttaisi merkittdvid muutoksia
ajoneuvoveron vuotuiseen tuottoon verrattuna voimassa olevilla veroperusteilla

kertyvdan tuloon.”

7 HE 146/2007.
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Hallituksen esityksessd Eduskunnalle laiksi autoverolain muuttamisesta todetaan jopa:

“Lyhyellda aikavélilli padstoperusteinen veromalli ja verotason keskimiirdinen
alentaminen aiheuttaisivat merkittdvid muutoksia autoveron tuottoon verrattuna
voimassa olevilla veroperusteilla kertyvddn tuloon. Autoveron tuoton arvioidaan

laskevan noin 18 % eli 216 miljoonaa euroa, minki lisdksi autoverosta kannettavan

arvonlisiveron tuotto laskisi 47 miljoonaa euroa.”'®

Pitkilla aikavililla hallituksen esityksessd 147/2007 ennustetaan verotulojen laskevan
autoveron osalta esityksessd mainittuja laskelmia enemmin, koska muutoksilla voi olla
vaikutusta myos polttoaineveron tuottoon, laskevasti, ominaiskulutuksen vihentymisen
myo6td. Koska autoilusta saatava verokertymé on ennusteiden mukaan selvésti laskussa,
on mietittdvd, milld verouudistuksista aitheutuva lovi verokertymadssid paikataan. Yksi
keino verotulojen lisd@miseksi voisi olla polttoaineveron nosto. Tdmid muutos myos
tukisi tavoitetta ympdaristoystavillisemmastd kulutuksesta ja auttaisi luomaan liikennetta
koskevista verolaeista toimivan kokonaisuuden, joilla kaikilla olisi sama tavoitepohja.
Jos polttoainevero korotettaisiin, olisi se linjassa nyt tapahtuneiden uudistusten kanssa:
enemmadn kuluttava saa osalleen myos korkeamman verorasituksen. Helpotusta vero-
kertymén laskuun voisi omalta osaltaan tuoda muiden viélillisten verojen, kuten ajoneu-
vojen arvonlisdveroprosentin nosto. Samaan kategoriaan menisivdt myods seuraavassa
kappaleessa kisiteltavit tienkdyttomaksut tai tieverot. Néilld kaikilla voitaisiin paikata
verokertymén laskua. Kertymén takaaminen on edellytys Suomen infrastruktuurin kun-
nossapidolle, joten vaikka verohelpotukset ovat toivottuja, on muistettava myos niiden
kddntopuoli: rahat ovat aina pois jostakin muualta. Yhtendistamalld liikenteeseen koh-
distuvia verolakeja pystytddn turvaamaan ohjaileva vaikutin verohelpotusten ja vero-
kannustimien muodossa, mutta my0s tidyttimédn helpotuksista aiheutuva verokertymien
lasku kiristiméalld verotusta, paikoittain jopa rajusti, epdaekologisempien vaihtoehtojen
kustannuksella. Nidin ekologisuudesta niin sanotusti palkitaan pienemmin verorasituk-
sen muodossa ja pddstojd aiheuttavasta toiminnasta rankaistaan suurien verojen muo-

dossa

8 HE 147/2007.
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Totta on, ettd ei-fiskaalista tavoitetta sisdltivien ympéristoverolakien ohella on keskus-
teluissa tuotu esille sellaisiakin ympéristoveroja, joilla olisi myos fiskaalisia tavoitteita
ja joilla voitaisiin esimerkiksi alentaa tyon verotusta ja ndin vaikuttaa tyollisyyskehityk-
seen myonteisesti. Tdma niin sanottu kaksoishyotykeskustelu on viime vuosina ollut
kansainvilisessd verotutkimuksessa ja veropoliittisessa keskustelussa paljon esilla.”
Etenkin timén hetken taloudellisen tilanteen seki kotimaisen tyollisyystilanteen valossa
keskustelu ndyttdisi olevan hyvinkin ajankohtainen. Eri asia on se, ettd jos tdmdn suun-
taisia muutoksia tehtiisiin, ne tuskin ehtisivit auttamaan endi timéin hetken taloudellista
tilannetta taikka tyollisyystilannetta. Tulevaisuuden kannalta, pitkdlld tdhtdimelld ja
huolellisesti suunniteltuina, tédllaiset kaksoishyotyi tavoittelevat verolait voinevat olla
hyvinkin ajankohtaisia. Niiden laatimiseen on kuitenkin syytd perehtyd huolella, jotta
niiden toivottu tavoite saadaan varmasti aikaan ja ettei verolaeista muodostu liian han-
kalia ja monimutkaisia. Tdmé helposti tuhoaisi lain tavoitteen, ellei itse lakia sovelleta

kdytannossd oikein.

Ympiristod koskevia verolakeja sekd ympdiristopolitiikkaa tarkasteltaessa tulee hyvin
esille se, kuinka moninaisin tavoin ympiristod koskevat tavoitteet voidaan ilmaista.
Yleisesti voidaan kuitenkin ldhted siitd, ettd ympéristopoliittiset tavoitteet on ilmaistu
minimitavoitteina. Téllaisesta tavoitteesta on kysymys esimerkiksi CO, -pdistojen vi-
hentdmisessd: “piddstdjd on leikattava vihintddn siten, etteivit ne ylitd vuoden 1990
paidstotasoa”. Toisin sanoen tavoitteen katsotaan jddneen saavuttamatta ainoastaan sil-
loin, jos pédstovihennykset vuosina 2008 - 2012 ovat yli sanotun mééirén. Minimitavoit-
teita on usein kritisoitu etenkin ympdiristojédrjestdjen taholta, koska harvalla valtiolla
riittdd intressid ja kapasiteettia pyrkid oma-aloitteisesti asetettua vdahimmadistavoitetta
parempiin tuloksiin. Onneksi tdhdn on uusimmissa sddnnoksissd tapahtunut muutos
kohti kvantitatiivisesti eli numeerisesti esitettyjd tavoitteita.”’ Vaikkei varsinainen tavoi-
tetaso muutu (esimerkiksi juuri mainittu 1990-luvun pédstdtaso) on tavoite kuitenkin
paremmin hahmotettavissa, kun tavoite on selked luku eikd sanamuoto, jossa ei selkeisti
ilmaista kaivattua pddstdtasoa johon ollaan pyrkiméssd. Selkeys lisdd myOs ihmisten
motivaatiota kohti tavoitetta, koska tavoite tuntuu realistisemmalta selkedsti ilmaistuna.

Selkeydestd huolimatta kvantitatiivisestikin ilmaistut tavoitteet ovat usein vihimmais-

' Hjerppe - Kari - Kiander - Poutvaara 2003, s. 407.
*0 Mt 2000, s. 112.
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tasoja. Naiden lisdksi voisi ajatella luotavaksi kannustinjédrjestelmin, jossa edelleen vi-
himmadistavoite on kaikille pakollinen tavoite, mutta jossa titd parempiin tavoitteisiin
oma-aloitteisesti hakeutuva ja piddsevi saa jonkin edun vain minimitavoitteet saavutta-
neisiin ndhden. Jarjestelmin luominen tosin veisi aikaa, vaivaa ja resursseja, mutta voisi
olla potentiaalinen vaihtoehto, ellei asetettuihin ilmastotavoitteisiin tunnuta muuten

paidstivin aikataulun mukaisesti.

Seppo Kari ja Jouko Yla-Liedenpohja pohtivat kirjassa ”Verotus uusiksi?” sitd, mihin
suuntaan ja miten veropolitiikassa tulisi edeti tulevaisuudessa. He nostavat tarkeimpédna
asiana esille verotuksen oikeudenmukaisuuden suuri- ja pienituloisten vililld. Kirjoitta-
jien mukaan ilmastopolitiikka voi luoda paineita ympéristoverojen kiristamiseen edel-
leen, joiden nosto puolestaan kiristdd kulutuksen verotusta. Tdmai nosto olisi mahdollis-
ta kompensoida kuluttajille monin tavoin, joista yksi olisi tyon verotuksen alentaminen.
Juuri vilillisten verojen kuten ympéristoverojen ja arvonlisdveron Kkiristiminen ovat
verottajan kannalta yleensd houkuttelevia vaihtoehtoja julkisen sektorin tulokehityksen
turvaamiseksi. Kyseiset veromuodot kohdistuvat kuitenkin suhteellisesti raskaimmin
pienituloisiin kotitalouksiin. Tdmén vuoksi vilillisen verotuksen kiristimisesséd pitdisi
olla varovainen, etteivit ihmiset koe olevansa eriarvoisessa asemassa verotuksen suh-
teen. Kuitenkin ympdéristoverojen hallittu kiristiminen toisi todennédkdisesti toivottavia
muutoksia ilmastopolitiikkaan ja kulutukseen. Niiden aiheuttama kulutuksen hinnan
nousu pitdisi kuitenkin pyrkida kompensoimaan niin, ettei tulonjako muutu jatkuvasti
epdtasaisemmaksi. Toisin sanoen ettei ilmastonmuutosta maksateta kiristyvien verojen
muodossa ainoastaan pienituloisilla. Luottamusta tdhén tavoitteeseen lisdd nykyisen
hallituksen laatima hallitusohjelma, johon on kirjattu veropoliittiseksi pddtavoitteeksi
verotuksen oikeudenmukaisuuden lisdimisen.”' Tami ei toki vilttimittid automaattises-

ta tarkoita verotuksen tasapuolisuutta, mutta suunta on oikea.

4.3. Tulevaisuus

Verotuksellisten ohjauskeinojen ja muutosten lisdksi on olemassa myos toisenlaisia lii-

kenteeseen ja ympéristoon vaikuttavia keinoja, joilla olisi mahdollista pienentéa liiken-

2 Hallitusohjelma 2007.
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teestd aiheutuvien hiilidioksidipddstdojen madrdd. Tillaisia ovat muun muassa erilaiset
teille asetettavat kdyttomaksut, joita on eri puolilla Eurooppaa jo varsin laajasti kiytos-
sd, paastokauppa johon liikenne ei ainakaan toistaiseksi kuulu seké vaihtoehtoiset auto-

mallit. N4itd mainittuja ideoita tarkastellaan tidssd kappaleessa.

Samassa yhteydessi, kun hallituksen esityksessd spekuloitiin verotuksen kohdistamisel-
la auton todelliseen kayttoon, nostettiin esille myos tienkdyttdverot eli tutummin tien-
kiyttomaksut.”> Maksuja voisi esityksen mukaan olla erilaisia riippuen siitd, mihin ajo-
neuvoryhmiin niitd sovellettaisiin sekd siitd, miltd vayliltd niitd kannettaisiin. Tosin hal-
lituksen esityksessd tuodaan esiin sama seikka, mihin Autoliiton entinen toimitusjohtaja
Pasi Nieminen puuttui: yleisend piirteend erilaisissa tienkdyttomaksuissa ja -veroissa
ndyttdd olevan, ettd veronkantojirjestelmit voivat muodostua nykyiseen liikennevero-
tukseen verrattuna hallinnollisesti kalliiksi. Yhtd kaikki, tienkdyttomaksut saattaisivat

olla yksi mahdollisuus lisdi vaikuttaa ohjailevasti litkennekdyttiytymiseen.

Téllaisia tienkdyttomaksuja, joita usein myos tietulleiksi kutsutaan, on ollut kidytossa
eripuolilla Eurooppaa jo pidemmaén aikaa, usein varsin yksinkertaisestikin toteutettuina.
Tietulli mainitaan myods Komission julkaisemassa valkoisessa kirjassa: Eurooppalainen
liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika.””> EY:n lainsiidinto vaikuttaa tien-
kiayttomaksujen keraamisjirjestelmien periaatteisiin. Erityisesti vaatimukset kaikkien
tienkdyttdjien tasapuolisesta kohtelusta sekéd kaupankidynnin esteettomyydestd ohjailevat
jarjestelmien laadintaa. Ndaméd vaatimukset on esitetty EY:n perustamissopimuksen 75 -
77 artiklassa. Kéyttdjien tasapuolinen kohtelu tarkoittaa, ettd kaikki samaa tietd samaan
aikaan ja samoissa olosuhteissa kayttavit maksavat keskendin samansuuruisen maksun.
Vaatimus kaupankidynnin esteettomyydestd tarkoittaa, ettei tienkdyttomaksujirjestelma

saa haitata tavaroiden ja palveluiden vapaata litkkumista.

Suomessa toukokuun 9. pédivand 2006 paivityssd lakialoitteessa 41/2006 esitettiin edus-

kunnalle tiemaksulain sddtamisti. Lakialoitteessa viitattiin siihen, ettd tienkdyttomaksu-

** HE 146/2007, s. 22.

» Komission julkaisemat valkoiset kirjat ovat asiakirjoja, joissa on ehdotuksia yhteison toiminnasta jolla-
kin erityisalalla. Joissakin tapauksissa niitd edeltdvit vihreit kirjat, jotka julkaistaan neuvottelujen kédyn-
nistimiseksi unionitasolla. Jos neuvosto suhtautuu myonteisesti valkoiseen kirjaan, seurauksena voi olla
kyseistd alaa koskeva unionin toimintaohjelma.
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ja on peritty Euroopassa jo kauan. Kédyttomaksuja (tuttavallisemmin ruuhkamaksuja)
kiytetdin litkenneinfrastruktuurin rakentamisen ja ylldpidon rahoittamisen lisdksi myos
litkkenteen ohjauskeinona védhentimiidn ruuhkia ja pédéstdjd ja ohjaamaan kaupunkilii-
kennettd, sekd ympéristohaittamaksuna raskaalle liikenteelle. Kédyttomaksut ovat mo-
nessa maassa olennainen osa litkenteen verotusta ja tienpidon rahoitusta. Edelleen la-
kialoitteessa viitataan siithen, ettd tienkdyttomaksut ovat myos tdarked osa EU:n liikenne-
polititkkkaa kestdvian kehityksen turvaamiseksi. Komission tavoitteena on jdrjestelma,
jossa infrastruktuurin kidytostd aiheutuvat kustannukset tulevat entistd enemmaén liiken-
teen kiyttdjien maksettaviksi. Tienkdyttomaksujérjestelmi tarjoaa mahdollisuuden mak-
sujen erityttimiseen ajoneuvotyypin, ajankohdan ja paikan mukaan. Jérjestelmi perus-
tuu vinjettidirektiiviin 1999/62/EY**, joka miirittii muun muassa minimi- ja maksi-
mimaksut ajoneuvojen ominaisuuksien mukaan. Maksut voivat olla joko kilometri- tai
aikaperusteisia. Esimerkiksi Saksa on ottanut vuoden 2005 alussa kuorma-autoille reit-
tikohtaisen moottoritiemaksun, joka korvaa aiemman aikaan sidotun maksun (vinjetti).
Tukholmassa taasen on kokeiltu varsinaista ruuhkaveroa. Verovelvollisuus syntyy, kun
auto paivdsaikaan ylittdd laissa mainitun paikan. Vero oli kokeiluluontoinen vuoden
2006 alusta saman vuoden heindkuuhun loppuun asti. Tukholman ruuhkaverokokeilun
tulokset olivat niin ihmisen kuin ympériston kannalta suotuisia: ilman laatu parani,
ruuhkat helpottuivat, julkisen liikenteen kdyttd kasvoi ja kasvihuonekaasujen mééra

viheni.?

Erilaisia tienkdyttomaksuja sekid ruuhkamaksuja lienee syytd kokeilla kdytdnndssi, so-
veltuvatko ne Suomen liikenteeseen ja tarpeisiin, ennen kuin lopullista piditostd asiasta
tehdddn. Maksut tosin ovat hyvi tapa konkreettisesti ohjailla liikennettd. Ohjaus tapah-
tuu suoraan, eikd vilillisesti kuten verotuksessa. Maksut voitaisiin ottaa kdyttéon esi-
merkiksi asteittain. Akuutein tilanne lienee Uudellamaalla, jossa aamuruuhkat seki ilta-
paiviaruuhkat ovat tuttuja jokaiselle sielld kdyneelle. Tienkédyttomaksuja voisi ensin ko-
keilla ruuhkamaksujen muodossa vaikkapa Helsingin ydinkeskustassa, jonne joutuisi
maksamaan, jos sinne haluaisi omalla autolla. Kokeilu voisi koskea myo6s vain ruuhka-

aikoja, taikka tiettyjd pdivid. Tienkdyttomaksut voisi ottaa kdyttoon myOs asteittain,

* Euroopan parlamentin ja neuvosto direktiivi 1999/62/EY, annettu 17 piivini kesikuuta 1999, verojen
ja maksujen kantamisesta raskailta tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien kdytosti.

% IBM 2007.
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kohdistamalla ne ensin raskaaseen liikenteeseen, péddasiassa siis rekkoihin, ja vasta ti-
mién vaiheen jidlkeen muuhun liikenteeseen, jos se on tarpeellista. Samalla saataisiin
ohjausvaikutuksen lisdksi rahaa teiden kunnostukseen seké tdyttimiin verolakimuutos-

ten aiheuttama vaje verotuloissa.

Vinjettidirektiivin lisdksi Euroopan unionissa on annettu ns. yhteentoimivuusdirektiivi
2004/52/EY*°. Euroopan parlamentin ja neuvoston antama direktiivi koskee sihkoisten
tiemaksujarjestelmien yhteentoimivuutta yhteisossd. Direktiivin tavoitteena on luoda
eurooppalainen sdhkdinen tienkdyttomaksujen jéarjestelmi. Tdssd tosin ongelmaksi voi
muodostua jo aiemmin mainittu hankala veronkantojérjestelmé sekd jirjestelmén kalle-
us. Euroopan unionin tavoitteista huolimatta eduskunta hylkési lakialoitteen, mutta hy-
viksyi lausuman, jonka mukaan eduskunta edellyttdd hallituksen ryhtyvin pikaisiin
toimenpiteisiin raskaan liikenteen tieosuuskohtaisen tiemaksujérjestelmén luomiseksi.”’
Eri asia sitten on, miten tarkemmin médritteleméttomét toimenpiteet rahoitetaan ja onko
jarjestelmistd lopulta niin suurta hyotyd, ettd investointeihin ylipdédtddan kannattaa ldh-
ted. Ongelmaksi muodostunee myos jo mainittu hankala veronkantojirjestelmé: miten

tienkdyttdjid valvotaan ja miten turvataan se, ettei jarjestelma hidasta matkantekoa.

Tulevaisuuden kannalta mielenkiintoinen mahdollisuus on jo aiemmin kappaleessa 2.2.
esiin nostettu paastokauppa. Liikenne ei ainakaan toistaiseksi kuulu paastokaupan pii-
riin. Padastokauppa tarkoittaa jirjestelyd, jossa haitallisia pdédstojd tuottavat laitokset ovat
velvollisia omistamaan kutakin tuottamaansa padidstomadrin yksikkod kohden tietyn
madridn pddstooikeuksia. Pidstooikeudella tarkoitetaan tdssd oikeutta pddstdd ympéris-
toon yksi tonni hiilidioksidia tai muuta vastaavaa kasvihuonekaasua tiettynd ajanjakso-
na. Laitokset voivat myydd nditd paastooikeuksia keskenddn. Pddstoluvat myontda
Suomessa Energiamarkkinavirasto. Direktiivi Euroopan laajuisesta kasvihuonekaasujen
paistooikeuksien kaupan jirjestamisestd (2003/87/EY) tuli voimaan vuonna 2003 ja

Suomessa se on pantu voimaan péistokauppalailla (683/2004).%

?% Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/52/EY, annettu 29 piivini huhtikuuta 2004, sih-
koisten tiemaksujirjestelmien yhteentoimivuudesta yhteisossa.

2 Linnakangas 2007, s. 772, 776, 779 ja 787.

*® Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/87/EY, annettu 13 piivini lokakuuta 2003, kasvi-
huonekaasujen piidstooikeuksien kaupan jirjestelmin toteuttamisesta yhteisossd sekd paddstokauppalaki
683/2004.
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Kasvihuonekaasujen pédidstooikeuksien kauppa aloitettiin EU:ssa direktiivin 2003/87/EY
mukaisesti vuonna 2005 Kioton poytikirjan tavoitteiden saavuttamiseksi. Toisin sanoen
padstokauppadirektiivilld pyritddn hillitseméddn ilmastonmuutosta ja kustannustehok-
kaalla tavalla rajoittamaan haitallisia pddstojd, silld markkinoiden toiminnan ohjaamana
paistdjen vihentdminen tapahtuu sielld, missd se on edullisinta. Kyseessi on toistaiseksi
kansainvélisesti laajamittaisin monikansallinen ja useita toimialoja kattava padstokaup-
pajdrjestelméd. Nyt toteutettava hiilidioksidien paastokauppa on piddstokauppajirjestel-
mén ensimmdinen vaihe. Péddstokauppajdrjestelmi ulotetaan myohemmin my6s muihin

Kioton poytikirjan tarkoittamiin kasvihuonekaasuihin.*”

Kun pédstokauppa on saavuttanut koko laajuutensa, voisi olla ajankohtaista pohtia myos
litkkenteen pddstdjen kytkemistd kauppaan ja kaupan kohteeksi. Tdménkin voisi tehdi
vaiheittain, aloittaen ammattimaisesta tieliikenteesti seké raskaasta tieliikenteestid. Hait-
tapuoli tosin on, ettd tdssdkin jirjestelmissi saattaisi tulla vastaan valvonnan suuret kus-
tannukset suhteessa hyotyihin. Toisaalta, jollei EU:n ja Kioton poytékirjan asettamat
tavoitteet muuten tdyty, voivat hintavammatkin vaihtoehdot tulla varteenotettaviksi.
Samaan aikaan myds teknologia kehittyy, joka tulevaisuudessa helpottanee valvontaa ja
uusia innovaatioita padstojen hillitsemiseksi. Teknologian kehittyminen laskee omalta
osaltaan myo6s kustannuksia, ja ndin myos monimutkaisemmat valvontajarjestelmét tu-

levat ajankohtaisiksi.

Ylld puhuttujen tienkdyttomaksujen sekd pidstokaupan lisdksi markkinoille on tullut
taikka ldhiaikoina tulossa automalleja, joista odotetaan todellisia, ekologisempia kilpai-
lijoita perinteiselle polttomoottoriajoneuvolle. Esille on ollut muun muassa hybridiauto,
etanoliauto ja sdhkoauto. Hybridiautoja on jo useammalta autovalmistajalta tullutkin
markkinoille. Hybridiauto on auto, jonka voimanldhteend on useampi erilainen mootto-
ri. Nykypéivan hybridiautoissa on voimanlédhteeksi yhdistetty yleensd sdhko- ja poltto-
moottorit. Hybridiautojen polttoaineenkulutus on perinteistd polttomoottoriautoa pie-

nempi, koska polttomoottoria pystytdin kdyttdmiddn enemmin polttomoottorin hyo-

* Ojanen - Haapea 2007, s. 147 ja 167 sekid Ympiristoministerio.
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tysuhteen kannalta optimaalisella kierroslukualueella.”® Koska polttoaineen kulutus on
vihdisempdd, ovat myOs autosta aiheutuvat pdistot tavallista autoa pienemmit. Tosin
asiasta on olemassa vastakkaiseen suuntaan osoittava tutkimuskin. Yhdysvaltalainen
markkinatutkimuslaitos CNW Marketing Research julkaisi vuonna 2007 tutkimuksen
“Dust to Dust: The Energy Cost of New Vehicles From Concept to Disposal”. Tutkimus
vditti hybridiautojen kuluttavan enemmaén energiaa kuin esimerkiksi katumaastoautojen.
Tutkimuksessa oli huomioitu auton valmistus, huolto, kierrdtys sekd polttoainekulut.
Tutkimus, siind kdytetty matematiikka sekda CNW:n motiivit on tosin kyseenalaistettu
useampaan otteeseen, koska mikéddn muu taho ei ole saanut vastaavissa tutkimuksissa
samaan suuntaan osoittavia tuloksia, vaan aivan piinvastaisia tuloksia. Niin tai ndin,
ainakin tutkimuksen tulos aiheutti valtaisan keskustelun asian tiimoilta, joka on aina
hyvi ja toivottava asia uusia asioita puolueettomasti tutkittaessa, arvioitaessa ja lansee-

rattaessa.

Hybridiautojen lisdksi sdhkdautot ovat nostaneet pddtdan aivan viime vuosina. Mielen-
kiintoinen yksityiskohta on se, ettd sidhkoautot ovat itse asiassa olleet aivan ensimmaéisia
kdyttdon otettuja autoja kunnes polttomoottorit tehokkaampina syrjayttivit ne.’! Nyt siis
tavallaan palataan uuden tekniikan avulla ajassa taaksepidin. Sdhkoauto on auto, jonka
voimanldhteend toimii sdhkdmoottori ja jossa sihkdenergia on varastoitu akkuihin, joita
ladataan sddnnollisesti. Kansainvélisen energiajirjeston IEA:n arvion mukaan sdhkdau-
tojen suuri ldpimurto tapahtunee 2020-luvun loppupuolella. Arvio mukaan silloin jo
noin 30 % uusista autoista kédyttdd pddenergialdhteenddn sdhkod. Sdhkoautojen ensim-
mdisen aallon ladattavia, niin sanottuja plug-in hybridejd ja tdyssidhkoisid pikkuautoja
alkaa tulla markkinoille jo ensi vuonna. Kuten hybridiautojen yhteydessi todettiin, niitd
on jo jonkin verran markkinoilla, mutta tdyssdhkoiset puuttuvat vield. Ensimmaéiseksi
sdhkoautojen arvioidaan yleistyvidn kaupunkiliikenteessd. Sdhkomoottori sopii juuri
kaupunkiajoon parhaiten, silld se on polttomoottoria tehokkaampi litkkeelleldhdoissé ja
antaa suurimman vaidnnon alhaisilla kierroksilla. Kaupungeissa, missd suurin osa mat-
koista on varsin lyhyitd, sdhkoauto ja hybridi ovat siis ylivoimaisia suorituskyvyltidin.
Maantielld ja suuremmissa nopeuksissa ne havidvit vield polttomoottoreille. Erds sih-

kdauton suurin etu on sen ddnettdmyys. Tamaé hiljentdisi kaupunkien taustahilyid usealla

* TEA: Technology Roadmap. Ks. myos Turun Sanomat 22.10.2009: Teema: Autot, s.5.
' YLE: ”Sihkoautot yllittivit hiljaisuudella”.
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desibelilld. Niiden suurin heikkous puolestaan on niiden hinta. Auto itsessdin maksaa
vain tavallisen henkildauton verran. Hintaa nostavatkin auton vaatimat akut, jotka ldhes

tuplaavat ajoneuvon hinnan. Yhteen autoon akut maksavat yli 20 000 euroa.*

Kolmas vaihtoehto tavalliselle polttomoottorilla toimivalle autolle on bioetanolilla kul-
keva auto. Bioetanoli on etanoli, jota valmistetaan kasvispohjaisista raaka-aineista kuten
tarkkelys-, selluloosa- tai sokeripitoisista kasveista polttoaineeksi. Tavalliseen bensiini-
autoon ei etanolia voi tankata, koska etanoli on liuotin ja syovyttédisi bensa-auton putkis-
ton hetkessd. Markkinoille on tosin juuri tullut flexifuel-autoja, joiden polttoaineputkis-
tot ja tiivisteet on valmistettu korroosiota kestivistd materiaaleista ja jotka toimivat sekd
bensalla ettd etanolilla. Bioetanoli on biopolttoaineena uusiutuvaa energiaa. Bioetanolin
tuottamisessa pyritddn hiilidioksidineutraalisuuteen. EU:n tavoitteena on nostaa biopolt-
toaineiden osuus kaikista liikenteen polttoaineista vihintddn 5,75 % vuoteen 2010 men-

nessid, 10 % vuoteen 2020 mennessi ja periti 25 % vuoteen 2030 mennessi.”

Mikili padstoperusteiset verouudistukset eivit riitd asetettujen pdistotavoitteiden saa-
vuttamiseen, on uusia keinoja ideoitu siis jo varsin runsaasti: yritysautojen otto paasto-
perusteisen verotuksen piiriin, polttoaineveron uudelleen tarkastelu, ajoneuvojen vero-
tus ajettujen kilometrien mukaan ja auto- sekd ajoneuvoverosta luopuminen, erilaiset
tienkdyttoverot ja -maksut, liikenteen liittdminen padstokaupan piiriin sekd vaihtoehtoi-
set ajoneuvot, kuten hybridi- ja sdhkdautot Osa ehdotuksista on hyvinkin kalliita, mutta

moni uskoo kehittyvén teknologian ratkaisevan kustannusongelman.

* IEA: Technology Roadmap.
332003/30/EY, KOM(2006) 845 ja EUBIA 2007.
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5. Johtopaatokset

Uusien auto- ja ajoneuvoverolakien yhteiseni tavoitteena on hillitéd liikenteesti aiheutu-
via hiilidioksidipdist6ja verotuksen keinoin. Toisin sanoen ndiden verolakien tavoittee-
na on omalta osaltaan auttaa hillitseméén liikenteen pééstojen vaikutusta ilmastonmuu-
tokseen. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, toteutuvatko ndmai tavoitteet siten,
kuin ne verolakien esitoihin on kirjattu. Esitissid esitetdin, ettd vihidpaddstdisempien
ajoneuvojen tulisi olla verotuksellisesti edullisemmassa asemassa suhteessa paljon piis-
tojd aiheuttaviin, usein suuriin ja vanhempiin ajoneuvoihin. Tutkimuksessa tultiin siithen
tulokseen, ettd ndin myos todella tapahtuu. Etenkin pitkilld aikajinteelld, koko ajoneu-
von elinkaaren késittdvilld tarkastelujaksolla, ekologisemmasta ajoneuvosta saatava
verohyoty on selked suhteessa paljo padstdjd aiheuttavaan ajoneuvoon. Eri asia edelleen
on, jaksavatko kuluttajat laskea erilaisista ajoneuvoista kertyvien verorasitusten eroja
ostopditostd tehdessddn, vai merkitsevitkd muut seikat ajoneuvon péddstdjd enemmain

ostohetkella.

Tutkimuksen padkysymyksen lisdksi on huomioitava, ettd ajoneuvon hankinta ja omis-
tus on pitkédn aikavilin prosessi. Usein kuluttajien auton valintaa ohjaavat pitkélti muut
tekijédt kuin auton polttoaineen ominaiskulutus ja ympéristovaikutukset. Harva kuluttaja
miettii ajoneuvoa hankkiessaan tarkkaan, sddstdiko hidn pitkidlld tdhtdimelld suurenkin
rahaméirdn auto- ja ajoneuvoverojen miirdsséd, jos hdn hankkii vihemmin kuluttavan
eli vihemmin piddst6jd aiheuttavan auton. Oletettavampaa on, ettd auton ostohetkelld
vaakakupissa painavat myos hinta, joka autosta maksetaan kaupantekohetkelld sekd
auton erilaiset esteettiset ja tekniset ominaisuudet. Kuitenkin kuluttajien asenteet sekd
prioriteetit ostopddtostd tehtdessd ovat muuttuneet aivan viime vuosina. TNS-Gallup
tutkii vuosittain uuden auton ostaneiden valintakriteereitd ostopditosta tehtdessd. Vuon-
na 2007 ostajista 40 % piti uuden auton tdarkeimpind ominaisuutena pientd kulutusta.
Viime vuonna (2008) vastaava luku oli noussut jo 57 prosenttiin. Pieni polttoaineenku-

lutus on tilld hetkelld kolmanneksi tirkein auton valintakriteeri. Sen edelle kiilaavat
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eniii vain auton ajo-ominaisuudet seki ulkoniko.** Muutos kuluttajien asenteissa on siis
ldhes dramaattinen. Osaksi muutos on oletettavasti selitettdvissd autoilijoiden yleisen
ympdristotietouden lisddntymiselld. Toinen tekijd lienee juuri autoverouudistus, joka
suosii vahdpaastoisid autoja. Se, onko kehitystrendi jatkuva, on néhtédvissi, jahka vuotta
2009 koskeva tutkimus valmistuu ensi vuonna. Vaikka ajoneuvojen ostajien arvostuk-
sissa tapahtuneet muutokset olisivatkin pysyvid, on jokaisen autonostajan joka tapauk-
sessa itse laskettava eri autovaihtoehtojen kustannukset oman kdyttotarpeensa mukai-
sesti. Omat tarpeensa, tapansa ja arvonsa yksildiden yksittdinen kuluttaja 10ytad itsel-
leen sekd verotuksellisesti ettd yleisesti katsottuna sen taloudellisesti edullisimman vaih-

toehdon lukuisten tarjolla olevien ajoneuvojen joukosta.

Suomessa kuluttajat ovat suosineet padsdintoisesti isoja (ja samalla paljon kuluttavia)
perheautoja. Suomessa uusien henkildautojen keskimiirdisen energiatehokkuuden pa-
rantuminen on pysdhtynyt 2000-luvulle tultaessa, minké lisdksi uusien dieselkdyttoisten
henkildautojen polttoaineenkulutus on viime vuosina alkanut kasvaa kuluttajien siirty-
essd kokoluokkaa suurempiin dieselkiyttoisiin autoihin. Myos kdytettyjen, yleensi kes-
kikokoisten tai kookkaiden henkildautojen maahantuonti on véhentinyt autokannan
positiivisia ominaisuuksia ympdristomielessd, vaikka autot ovatkin hieman Suomen
henkildautokannan keski-ikidi nuorempia. Suomen henkildautokannan keski-iki on noin
10 vuotta. Yleisen talouskehityksen myotd autokannan keskikoko ja henkildautojen lii-
kennesuoritteet ovat olleet nousussa.”> Talouskasvun hidastuminen eli vuoden 2009
aikana koetun taantuman vaikutukset eivit kuitenkaan ole vield selkedsti nidhtivissa.
Vallitseva taloustilanne laskenee ainakin hetkellisesti niin uutena myytdvien autojen
lukumidrdd kuin tuontiautojen mairad. Oletettavaa kuitenkin on, ettd autokannan koko
ja liikkennesuoritteen méaara jatkavat kasvuaan kun talous elpyy taantumaa edelténeelle

tasolle.

Vuonna 2008 verotettujen uusien henkildautojen keskiméaardinen hiilidioksidipdésto oli
161 g/km, kun keskipiistd vuotta aikaisemmin oli 177 g/km.*® Uusien henkilsautoen

keskiméirdinen hiilidioksidipdéstd on siis laskenut selvisti, mutta matkaa EU:n asetta-

** TNS-Gallup. Ks. my6s Turun Sanomat 25.5.2009, s. 25: Auto ja liikenne.
> HE 146/2007, s. 19.
% Valtiovarainministerio: Valtion tilinpaitoskertomus 2008.
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maan tavoitteeseen, 120 g/km on vield runsaasti ja vilitavoitteeksi asetettu
140 grammaa kilometriltikin on vield kaukana. Olennaista on, ettd ajoneuvo aiheuttaa
kasvihuonekaasupddstojd elinkaarensa eri vaiheissa, ei vain liikennekédytossd. Auton
valmistus aiheuttaa niitd pddst6ja samoin kuin auton kidytto, ylldpito ja kierrdtys. Nai-
den vaiheiden vertailu ei ole yksiselitteistd, koska muun muassa ajosuoritteet ja poltto-
aineenkulutus vaihtelevat tapauksittain. Yleinen linja asiasta tehdyissé tarkasteluissa on
kuitenkin, ettd henkildautojen kiytostd aiheutuu yli 90 % auton koko elinkaaren hiilidi-
oksidipaastoistd. Auton valmistus, kierrdtys ja ylldpito ovat tdhdn ndhden véhiisid erid.
Tilanteesta seuraa, ettd paljon polttoainetta kuluttavan auton vaihtaminen vihemmin
kuluttavaan on hiilidioksidipédastdjen kannalta usein edullista vaikka tarkasteluun ote-
taan mukaan my0s uuden auton valmistuksesta aiheutuvat pédéstot. Autojen valmistuk-
sen vaatima energiapanos ja samalla aiheutuvat hiilidioksidipéaastot vihenevét tuotanto-
tekniikan kehittyessd ja erityisesti kierrdtysmateriaalien kidyton liséiéintyess'ai.3 7 Tulevai-
suuden padstokehityksen kannalta yksi merkittdvimmistd kysymyksistd onkin se, millai-
sella autokalustolla korvautuvat 1980-luvun lopun suuret automérit, jotka ovat ndini
vuosina poistumassa kdytostd. Osa niistd on ehtinyt jo ennen verolakien uudistumista
korvautua ulkomailta tuoduilla kédytetyilld autoilla. Ne eivit varsinaisesti ole uusia ei-
vitkd myOskiin alenna liikenteen aiheuttamia hiilidioksidipdistojd, koska valtaosa niis-
td aiheuttaa edelleen huomattavasti enemmin piistdjd kuin markkinoilla olevat uudet
autot. Ndin ollen kdytettyjen tuontiautojen myotd varsinainen ongelma on vain hieman
siirtynyt ajassa eteenpiin, ja tuontiautotkin on toivottavaa korvata uusilla vihapaistoi-

semmilld ajoneuvoilla tulevina vuosina.

Verouudistus on selvisti vield kesken ja tulevaisuudessa kaikki liikenteeseen liittyvit
verot tulisi synkronoida keskenddn. Uudistuksen ulkopuolelle jdivit muun muassa tyo-
suhdeautot ja polttoaineverot. Nyt tiedetdin jo kuitenkin, ettd verotus perustuu polttoai-
neen kulutukseen ja polttoaineen hinnathan ovat nousussa. Vihidn kuluttavalla autolla
ajava vetdd jatkossa pisimméin korren. Ei pelkéstdin veroissa vaan myos kayttokustan-

nuksissa

37 Autoalan Tiedotuskeskus: Autoala ja ilmastonmuutos
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Valtiovarainministeri Jyrki Katainen asetti 18.9.2008 tyoryhmén, jonka tehtdvind on
selvittdd verotuksen kehittamismahdollisuuksia. Tyoryhmén tehtdvédnd on arvioida ny-
kyisestd verojirjestelméstd ja talouden toimintaympériston muutoksista aiheutuvia vero-
jarjestelmidn muutostarpeita. Tavoitteena on, ettd verojdrjestelmd tukee nykyistd pa-
remmin kestdvid talouskasvua ja samalla kestdvii julkisten palvelujen ja etuuksien ra-
hoitusta ottaen huomioon ekologisen kestdvyyden vaatimukset.*® Tasti kdy hyvin ilmi,
ettd ekologista ldhestymistapaa on tarkoitus laajentaa muuallekin verotuksen alueelle
autoverouudistuksen jdlkeen. Ekologisuus ja ympiristoystavillisyys ovat viime vuosina
aiempaa selvisti useammin pédtyneet virallisiin teksteihin ja kannanottoihin. Toivotta-
vaa on, etteivit tavoitteet jdad vain tavoitteiksi, vaan my0s konkreettisia toimia tullaan

nikemddn myos autoverouudistuksen jilkeen.

Verotus muodostaa unionissa todenndkdisesti erittdin haasteellisen polititkkasektorin
tulevaisuudessakin. Sisdmarkkinoille soveltuvien verosididntelyjen rakentelu on kesken
ja useita tavoitteita on saavuttamatta sekd vilillisen ettd valittomin verotuksen alalla.
Erityisesti budjettivaikutustensa takia verotus sdilyy jdsenvaltioille tirkednd ja varsin
omaleimaisena siitelyalana, jossa yhteisymmaérryksen 10ytdminen tuottaa vaikeuksia
tulevaisuudessakin.  Positiivinen verotuksellisen integraation edistiminen EU-
lainsddddnnon kautta riippuu viime kéddessd unionin yleisestd poliittisesta kehityksesta.
Juuri nyt jatkoharmonisointi ei ndyttdisi olevan erityisessd myotituulessa, ja erilasten
lainsdiddédntohankkeiden toteutumiseen voitaneen suhtautua ldhtokohtaisesti varauksella.
Komissiokin on katsonut aiheelliseksi muotoilla veropolitiikkaa koskevat tavoitteensa
aiempaa maltillisemmin. Komissio on nojaamassa lainsdidddntoehdotusten ohella ene-
nevissd madrin suositusluonteisiin toimenpiteisiin. Harmonisointitoimenpiteiden toteut-
taminen yksimielisyyden saavuttaneiden jidsenvaltioiden kesken ei myoskdédn ole pois-
suljettua.®® Nihtiviksi siis jé4, mihin suuntaan Euroopan unionin sisdinen veropolitiik-
ka tulevaisuudessa kehittyy. Yhtd kaikki, silld on huomattavasti merkitystd Suomen

kansallisen veropolitiikan kannalta.

Myos kansainviliset ilmastosopimukset eldvit muutoksen hetkid. Joulukuussa 2009

ratkaistaan K&Openhaminassa se, syntyykd maailmaan uusi, globaali ilmastosopimus

38 Valtiovarainministeri6: Tiedote 18.9.2008.
* Ojanen - Haapea 2007, s. 373.
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Kioton sopimuksen jatkajaksi vai ei. Silld on oletettavasti merkitystd myds monilla
muilla politiikan saroilla, koska suurin osa pédidtoksenteosta kytkeytyy tavalla tai toisella
ympdristo- ja ilmastokysymyksiin. Nidin ollen ilmastopaketin nopea syntyminen
edesauttaisi tulevaisuuden suuntaviivojen hahmottamisessa myos monilla muilla saroil-
la, muun muassa litkennepolititkan ja liikenteeseen kohdistuvan verotuksen taholla.
Britannian padministeri Gordon Brown sanoi 17 talousmahdin kokouksessa Lontoossa,
ettd epdonnistuminen Koopenhaminassa olisi "katastrofi". - Suunnitelma B:td ei maapal-

lolla ole, hin sanoi.
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Liite 1: Autoverolain verotaulukko 1

Auton kokonaismassa (kg)

kiyttovoima muu kuin diesel-
oljy Jy
enintdin 591
592-600
601-609
610-618
619-627
628-636
637-645
646-654
655-663
664-672
673-681
682-690
691-699
700-708
709-717
718-726
727-735
736-744
745-753
754-762
763-772
773-781
782-790
791-799
800-808
809-817
818-826
827-835
836-844
845-853
854-862
863-871
872-880
881-889

kiyttovoima dieselol-

enintaan 994

995-1003
1004-1012
1013-1021
1022-1030
1031-1039
1040-1048
1049-1057
1058-1066
1067-1075
1076-1084
1085-1093
1094-1102
1103-1111
1112-1120
1121-1129
1130-1138
1139-1147
1148-1156
1157-1165
1166-1174
1175-1183
1184-1192
1193-1202
1203-1211
1212-1220
1221-1229
1230-1238
1239-1247
1248-1256
1257-1265
1266-1274
1275-1283
1284-1292
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Auton
CO,-
paistot

(g/km)

enintdidn 60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93

Veroprosentti

12,2
12,3
12,4
12,6
12,7
12,8
12,9
13,1
13,2
13,3
13,4
13,5
13,7
13,8
13,9
14,0
14,2
14,3
14,4
14,5
14,6
14,8
14,9
15,0
15,1
15,3
15,4
15,5
15,6
15,7
15,9
16,0
16,1
16,2



890-898
899-907
908-916
917-925
926-934
935-943
944-952
953-961
962-970
971-979
980-988
989-997
998-1006
1007-1015
1016-1024
1025-1033
1034-1042
1043-1051
1052-1060
1061-1069
1070-1078
1079-1087
1088-1096
1097-1105
1106-1114
1115-1123
1124-1132
1133-1141
1142-1150
1151-1159
1160-1168
1169-1177
1178-1186
1187-1195
1196-1204
1205-1213
1214-1222
1223-1231
1232-1240
1241-1249
1250-1258
1259-1267
1268-1276
1277-1285
1286-1295
1296-1304
1305-1313
1314-1322

1293-1301
1302-1310
1311-1319
1320-1328
1329-1337
1338-1346
1347-1355
1356-1364
1365-1373
1374-1382
1383-1391
1392-1400
1401-1409
1410-1418
1419-1427
1428-1436
1437-1445
1446-1454
1455-1463
1464-1472
1473-1481
1482-1490
1491-1499
1500-1508
1509-1517
1518-1526
1527-1535
1536-1544
1545-1553
1554-1562
1563-1571
1572-1580
1581-1589
1590-1598
1599-1607
1608-1616
1617-1625
1626-1634
1635-1643
1644-1652
1653-1661
1662-1670
1671-1679
1680-1688
1689-1697
1698-1706
1707-1715
1716-1725

80

94

95

96

97

98

99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141

16,3
16,5
16,6
16,7
16,8
17,0
17,1
17,2
17,3
17,4
17,6
17,7
17,8
17,9
18,1
18,2
18,3
18,4
18,5
18,7
18,8
18,9
19,0
19,2
19,3
19,4
19,5
19,6
19,8
19,9
20,0
20,1
20,3
20,4
20,5
20,6
20,7
20,9
21,0
21,1
21,2
21,4
21,5
21,6
21,7
21,8
22,0
22,1



1323-1331
1332-1340
1341-1349
1350-1358
1359-1367
1368-1376
1377-1385
1386-1394
1395-1403
1404-1412
1413-1421
1422-1430
1431-1439
1440-1448
1449-1457
1458-1466
1467-1475
1476-1484
1485-1493
1494-1502
1503-1511
1512-1520
1521-1529
1530-1538
1539-1547
1548-1556
1557-1565
1566-1574
1575-1583
1584-1592
1593-1601
1602-1610
1611-1619
1620-1628
1629-1637
1638-1646
1647-1655
1656-1664
1665-1673
1674-1682
1683-1691
1692-1700
1701-1709
1710-1718
1719-1727
1728-1736
1737-1745
1746-1754

1726-1734
1735-1743
1744-1752
1753-1761
1762-1770
1771-1779
1780-1788
1789-1797
1798-1806
1807-1815
1816-1824
1825-1833
1834-1842
1843-1851
1852-1860
1861-1869
1870-1878
1879-1887
1888-1896
1897-1905
1906-1914
1915-1923
1924-1932
1933-1941
1942-1950
1951-1959
1960-1968
1969-1977
1978-1986
1987-1995
1996-2004
2005-2013
2014-2022
2023-2031
2032-2040
2041-2049
2050-2058
2059-2067
2068-2076
2077-2085
2086-2094
2095-2103
2104-2112
2113-2121
2122-2130
2131-2139
2140-2148
2149-2157

81

142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189

22,2
22,3
22,4
22,6
22,7
22,8
22,9
23,1
23,2
23,3
23,4
23,5
23,7
23,8
23,9
24,0
24,2
24,3
24,4
24,5
24,6
24,8
24,9
25,0
25,1
25,3
25,4
25,5
25,6
25,7
25,9
26,0
26,1
26,2
26,4
26,5
26,6
26,7
26,8
27,0
27,1
27,2
27,3
27,5
27,6
27,7
27,8
27,9



1755-1763
1764-1772
1773-1781
1782-1790
1791-1799
1800-1808
1809-1818
1819-1827
1828-1836
1837-1845
1846-1854
1855-1863
1864-1872
1873-1881
1882-1890
1891-1899
1900-1908
1909-1917
1918-1926
1927-1935
1936-1944
1945-1953
1954-1962
1963-1971
1972-1980
1981-1989
1990-1998
1999-2007
2008-2016
2017-2025
2026-2034
2035-2043
2044-2052
2053-2061
2062-2070
2071-2079
2080-2088
2089-2097
2098-2106
2107-2115
2116-2124
2125-2133
2134-2142
2143-2151
2152-2160
2161-2169
2170-2178
2179-2187

2158-2166
2167-2175
2176-2184
2185-2193
2194-2202
2203-2211
2212-2220
2221-2229
2230-2238
2239-2247
2248-2257
2258-2266
2267-2275
2276-2284
2285-2293
2294-2302
2303-2311
2312-2320
2321-2329
2330-2338
2339-2347
2348-2356
2357-2365
2366-2374
2375-2383
2384-2392
2393-2401
2402-2410
2411-2419
2420-2428
2429-2437
2438-2446
2447-2455
2456-2464
2465-2473
2474-2482
2483-2491
2492-2500
2501-2509
2510-2518
2519-2527
2528-2536
2537-2545
2546-2554
2555-2563
2564-2572
2573-2581
2582-2590

82

190
191
192
193
194
195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220
221
222
223
224
225
226
227
228
229
230
231
232
233
234
235
236
237

28,1
28,2
28,3
28,4
28,5
28,7
28,8
28,9
29,0
29,2
29,3
29,4
29,5
29,6
29,8
29,9
30,0
30,1
30,3
30,4
30,5
30,6
30,7
30,9
31,0
31,1
31,2
31,4
31,5
31,6
31,7
31,8
32,0
32,1
32,2
32,3
32,5
32,6
32,7
32,8
32,9
33,1
33,2
33,3
33,4
33,6
33,7
33,8



2188-2196
2197-2205
2206-2214
2215-2223
2224-2232
2233-2241
2242-2250
2251-2259
2260-2268
2269-2277
2278-2286
2287-2295
2296-2304
2305-2313
2314-2322
2323-2331
2332-2340
2341-2350
2351-2359
2360-2368
2369-2377
2378-2386
2387-2395
2396-2404
2405-2413
2414-2422
2423-2431
2432-2440
2441-2449
2450-2458
2459-2467
2468-2476
2477-2485
2486-2494
2495-2503
2504-2512
2513-2521
2522-2530
2531-2539
2540-2548
2549-2557
2558-2566
2567-2575
2576-2584
2585-2593
2594-2602
2603-2611
2612-2620

2591-2599
2600-2608
2609-2617
2618-2626
2627-2635
2636-2644
2645-2653
2654-2662
2663-2671
2672-2680
2681-2689
2690-2698
2699-2707
2708-2716
2717-2725
2726-2734
2735-2743
2744-2752
2753-2761
2762-2770
2771-2780
2781-2789
2790-2798
2799-2807
2808-2816
2817-2825
2826-2834
2835-2843
2844-2852
2853-2861
2862-2870
2871-2879
2880-2888
2889-2897
2898-2906
2907-2915
2916-2924
2925-2933
2934-2942
2943-2951
2952-2960
2961-2969
2970-2978
2979-2987
2988-2996
2997-3005
3006-3014
3015-3023

83

238
239
240
241
242
243
244
245
246
247
248
249
250
251
252
253
254
255
256
257
258
259
260
261
262
263
264
265
266
267
268
269
270
271
272
273
274
275
276
277
278
279
280
281
282
283
284
285

33,9
34,0
34,2
34,3
34,4
34,5
34,6
34,8
34,9
35,0
35,1
35,3
35,4
35,5
35,6
35,7
35,9
36,0
36,1
36,2
36,4
36,5
36,6
36,7
36,8
37,0
37,1
37,2
37,3
37,5
37,6
37,7
37,8
37,9
38,1
38,2
38,3
38,4
38,6
38,7
38,8
38,9
39,0
39,2
39,3
39,4
39,5
39,7



2621-2629
2630-2638
2639-2647
2648-2656
2657-2665
2666-2674
2675-2683
2684-2692
2693-2701
2702-2710
2711-2719
2720-2728
2729-2737
2738-2746
2747-2755
2756-2764
2765-2773
2774-2782
2783-2791
2792-2800
2801-2809
2810-2818
2819-2827
2828-2836
2837-2845
2846-2854
2855-2863
2864-2873
2874-2882
2883-2891
2892-2900
2901-2909
2910-2918
2919-2927
2928-2936
2937-2945
2946-2954
2955-2963
2964-2972
2973-2981
2982-2990
2991-2999
3000-3008
3009-3017
3018-3026
3027-3035
3036-3044
3045-3053

3024-3032
3033-3041
3042-3050
3051-3059
3060-3068
3069-3077
3078-3086
3087-3095
3096-3104
3105-3113
3114-3122
3123-3131
3132-3140
3141-3149
3150-3158
3159-3167
3168-3176
3177-3185
3186-3194
3195-3203
3204-3212
3213-3221
3222-3230
3231-3239
3240-3248
3249-3257
3258-3266
3267-3275
3276-3284
3285-3293
3294-3302
3303-3312
3313-3321
3322-3330
3331-3339
3340-3348
3349-3357
3358-3366
3367-3375
3376-3384
3385-3393
3394-3402
3403-3411
3412-3420
3421-3429
3430-3438
3439-3447
3448-3456

84

286
287
288
289
290
291
292
293
294
295
296
297
298
299
300
301
302
303
304
305
306
307
308
309
310
311
312
313
314
315
316
317
318
319
320
321
322
323
324
325
326
327
328
329
330
331
332
333

39,8
39,9
40,0
40,1
40,3
40,4
40,5
40,6
40,7
40,9
41,0
41,1
41,2
41,4
41,5
41,6
41,7
41,8
42,0
42,1
42,2
42,3
42,5
42,6
42,7
42,8
42,9
43,1
43,2
43,3
43,4
43,6
43,7
43,8
43,9
44,0
44,2
44,3
44.4
44,5
44,7
44,8
44,9
45,0
45,1
45,3
45,4
45,5



3054-3062
3063-3071
3072-3080
3081-3089
3090-3098
3099-3107
3108-3116
3117-3125
3126-3134
3135-3143
3144-3152
3153-3161
3162-3170
3171-3179
3180-3188
3189-3197
3198-3206
3207-3215
3216-3224
3225-3233
3234-3242
3243-3251
3252-3260
3261-3269
3270-3278
3279-3287

3288 tai enemmain

3457-3465
3466-3474
3475-3483
3484-3492
3493-3501
3502-3510
3511-3519
3520-3528
3529-3537
3538-3546
3547-3555
3556-3564
3565-3573
3574-3582
3583-3591
3592-3600
3601-3609
3610-3618
3619-3627
3628-3636
3637-3645
3646-3654
3655-3663
3664-3672
3673-3681
3682-3690

3691 tai enemmaén

85

334
335
336
337
338
339
340
341
342
343
344
345
346
347
348
349
350
351
352
353
354
355
356
357
358
359
360 tai enem-
man

45,6
458
45,9
46,0
46,1
46,2
46,4
46,5
46,6
46,7
46,8
47,0
47,1
472
47,3
47,5
47,6
47,7
47,8
47,9
48,1
48,2
48,3
48,4
48,6
48,7
48,8



Liite 2: Autoverolain verotaulukko 2

Veroprosentista
Auton kokonaismassa (kg) tehtava
viahennys (prosenttiyksikkoé)

2501-2550 6,8

2551-2600 8,5

2601-2650 9,8

2651-2700 10,8
2701-2750 11,7
2751-2800 12,4
2801-2850 13,1
2851-2900 13,7
2901-2950 14,2
2951-3000 14,8
3001-3050 15,3
3051-3100 15,7
3101-3150 16,1
3151-3200 16,6
3201-3250 16,9
3251-3300 17,3
3301-3350 17,7
3351-3400 18,0
3401-3450 18,4
3451-3500 18,7

86



Liite 3: Ajoneuvoverolain verotaulukko 1

Ajoneuvon
hiilidioksidi-
piaastojen
maari

g/km
enintdin 66

67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103

Veron méira

senttii/piivi euroa/365

5,3
5.5
5,6
5.8
6,0
6,1
6,3
6.4
6,6
6.8
6,9
7,1
7,3
7,4
7,6
7,8
8,0
8,1
8,3
8,5
8,7
8,9
9,1
9,3
9,5
9,6
9,8
10,0
10,2
10,5
10,7
10,9
11,1
11,3
11,5
11,7
11,9
12,2

paivai
19,345
20,075
20,440
21,170
21,900
22,265
22,995
23,360
24,090
24,820
25,185
25915
26,645
27,010
27,740
28,470
29,200
29,565
30,295
31,025
31,755
32,485
33,215
33,945
34,675
35,040
35,770
36,500
37,230
38,325
39,055
39,785
40,515
41,245
41,975
42,705
43,435
44,530

87

104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146
147

12,4
12,6
12,8
13,1
13,3
13,5
13,8
14,0
14,2
14,5
14,7
15,0
15,2
15,4
15,7
15,9
16,2
16,5
16,7
17,0
17,2
17,5
17,8
18,0
18,3
18,6
18,9
19,1
19,4
19,7
20,0
20,3
20,5
20,8
21,1
21,4
21,7
22,0
22,3
22,6
22,9
23,2
23,5
23,8

45,260
45,990
46,720
47,815
48,545
49,275
50,370
51,100
51,830
52,925
53,655
54,750
55,480
56,210
57,305
58,035
59,130
60,225
60,955
62,050
62,780
63,875
64,970
65,700
66,795
67,890
68,985
69,715
70,810
71,905
73,000
74,095
74,825
75,920
77,015
78,110
79,205
80,300
81,395
82,490
83,585
84,680
85,775
86,870



148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195

24,1
24,4
24,8
25,1
25,4
25,7
26,0
26,4
26,7
27,0
27,3
27,7
28,0
28,3
28,7
29,0
29,4
29,7
30,0
30,4
30,7
31,1
31,5
31,8
32,2
32,5
32,9
33,3
33,6
34,0
34,4
34,7
35,1
35,5
35,9
36,2
36,6
37,0
37,4
37,8
38,2
38,6
39,0
39,3
39,7
40,1
40,5
41,0

87,965

89,060

90,520

91,615

92,710

93,805

94,900

96,360

97,455

98,550

99,645

101,105
102,200
103,295
104,755
105,850
107,310
108,405
109,500
110,960
112,055
113,515
114,975
116,070
117,530
118,625
120,085
121,545
122,640
124,100
125,560
126,655
128,115
129,575
131,035
132,130
133,590
135,050
136,510
137,970
139,430
140,890
142,350
143,445
144,905
146,365
147,825
149,650

88

196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
213
214
215
216
217
218
219
220
221
222
223
224
225
226
227
228
229
230
231
232
233
234
235
236
237
238
239
240
241
242
243

41,4
41,8
42,2
42,6
43,0
43,4
43,8
44,3
44,7
45,1
45,5
46,0
46,4
46,8
47,3
47,7
48,1
48,6
49,0
49,5
49,9
50,3
50,8
51,2
51,7
52,2
52,6
53,1
53,5
54,0
54,5
54,9
55,4
55,9
56,4
56,8
57,3
57,8
58,3
58,8
59,2
59,7
60,2
60,7
61,2
61,7
62,2
62,7

151,110
152,570
154,030
155,490
156,950
158,410
159,870
161,695
163,155
164,615
166,075
167,900
169,360
170,820
172,645
174,105
175,565
177,390
178,850
180,675
182,135
183,595
185,420
186,880
188,705
190,530
191,990
193,815
195,275
197,100
198,925
200,385
202,210
204,035
205,860
207,320
209,145
210,970
212,795
214,620
216,080
217,905
219,730
221,555
223,380
225,205
227,030
228,855



244
245
246
247
248
249
250
251
252
253
254
255
256
257
258
259
260
261
262
263
264
265
266
267
268
269
270
271
272
273
274
275
276
277
278
279
280
281
282
283
284
285
286
287
288
289
290
291

63,2
63,7
64,2
64,7
65,2
65,7
66,3
66,8
67,3
67,8
68,3
68,9
69.4
69,9
70,4
71,0
71,5
72,0
72,6
73,1
73,7
74,2
74,7
75,3
75,8
76,4
77,0
77,5
78,1
78,6
79,2
79,8
80,3
80,9
81,5
82,0
82,6
83,2
83,8
84,3
84,9
85,5
86,1
86,7
87,3
87,9
88,5
89,0

230,680
232,505
234,330
236,155
237,980
239,805
241,995
243,820
245,645
247,470
249,295
251,485
253,310
255,135
256,960
259,150
260,975
262,800
264,990
266,815
269,005
270,830
272,655
274,845
276,670
278,860
281,050
282,875
285,065
286,890
289,080
291,270
293,095
295,285
297,475
299,300
301,490
303,680
305,870
307,695
309,885
312,075
314,265
316,455
318,645
320,835
323,025
324,850

89

292
293
294
295
296
297
298
299
300
301
302
303
304
305
306
307
308
309
310
311
312
313
314
315
316
317
318
319
320
321
322
323
324
325
326
327
328
329
330
331
332
333
334
335
336
337
338
339

89,6
90,2
90,8
91,5
92,1
92,7
93,3
93,9
94,5
95,1
95,7
96,4
97,0
97,6
98,2
98,9
99,5
100,1
100,8
101,4
102,0
102,7
103,3
1040
104,6
105,2
105.9
106,5
107,2
107,9
108,5
109,2
109,8
110,5
111,2
111,8
112,5
113,2
113,9
114,5
115,2
1159
116,6
117,3
117,9
118,6
119,3
120,0

327,040
329,230
331,420
333,975
336,165
338,355
340,545
342,735
344,925
347,115
349,305
351,860
354,050
356,240
358,430
360,985
363,175
365,365
367,920
370,110
372,300
374,855
377,045
379,600
381,790
383,980
386,535
388,725
391,280
393,835
396,025
398,580
400,770
403,325
405,880
408,070
410,625
413,180
415,735
417,925
420,480
423,035
425,590
428,145
430,335
432,890
435,445
438,000



340
341
342
343
344
345
346
347
348
349
350
351
352
353
354
355
356
357
358
359
360
361
362
363
364
365
366
367
368
369
370

120,7
121,4
122,1
122,8
123,5
124,2
1249
125,6
126,3
127,0
127,8
128.,5
129,2
129.9
130,6
131,4
132,1
132,8
133,5
134,3
135,0
135,7
136,5
137,2
138,0
138,7
139.,4
140,2
140,9
141,7
142,5

440,555
443,110
445,665
448,220
450,775
453,330
455,885
458,440
460,995
463,550
466,470
469,025
471,580
474,135
476,690
479,610
482,165
484,720
487,275
490,195
492,750
495,436
498,130
500,831
503,539
506,255
508,978
511,708
514,446
517,190
519,943

90

371
372
373
374
375
376
377
378
379
380
381
382
383
384
385
386
387
388
389
390
391
392
393
394
395
396
397
398
399
400 tai
enemman

143,2
144,0
144,7
145,5
146,3
147,0
147,8
148.,6
149,3
150,1
150,9
151,7
1524
153,2
154,0
154,8
155,6
156,4
157,2
158,0
158,7
159,5
160,3
161,1
162,0
162,8
163.,6
1644
165,2
166,0

522,702
525,469
528,243
531,024
533,813
536,608
539,412
542,222
545,040
547,865
550,697
553,537
556,384
559,238
562,100
564,969
567,845
570,729
573,619
576,518
579,423
582,336
585,256
588,183
591,118
594,059
597,009
599,965
602,929
605,900



Liite 4: Ajoneuvoverolaki verotaulukko 2

Ajoneuvon kokonaismassa kilogrammaa Veron méairi

senttii/piivid euroa/365 piivii

enintddn 1 300 20,8 75,92

1 301-1 400 23,8 86,87

1 401-1 500 27,0 98,55

1 501-1 600 30,4 110,96
1 601-1 700 34,0 124,10
1701-1 800 37,8 137,97
1 801-1 900 41,8 152,57
1 901-2 000 46,0 167,90
2 001-2 100 50,4 183,96
2 101-2 200 55,0 200,75
2201-2 300 59,8 218,27
2 301-2 400 64,8 236,52
2 401-2 500 70,0 255,50
2 501-2 600 75,4 275,21
2 601-2 700 81,0 295,65
2 701-2 800 86,8 316,82
2 801-2 900 92,8 338,72
2 901-3 000 99,0 361,35
3001-3 100 105,4 384,71
3101-3 200 112,0 408,80
3201-3 300 118,8 433,62
3301-3 400 125,8 459,17
3 401 tai enemmain 133,0 485,45
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